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SAZETAK

Cilj istrazivanja zrakoplovne nesrece ili nezgode nije dodjeljivanje krivnje ili odgovornosti veé
sprjeCavanje ponavljanja takvih nesreca i nezgoda. U ovom radu analiziraju se zrakoplovne
nesrece 1 nezgode koje su nastale kao posljedica sudara zrakoplova i Zivotinja na acrodromima.
Smjernice za istrazivanje ovakvih nesreca i nezgoda uredene su medunarodnom, europskom 1
nacionalnom regulativom, a osim toga odredene su i uloge i odgovornosti svakog pojedinog
sudionika. Kroz par stvarnih primjera zrakoplovnih nesre¢a i nezgoda uzrokovanih sudarom
zrakoplova i zivotinja na aerodromu prikazane su posljedice koje takav sudar nosi i lekcije koje
su naucene iz toga. U sklopu ovog rada provedena je 1 anketa pomocu koje je ispitano kako
sadasnji i budu¢i korisnici zra¢nog prometa dozivljavaju sudare zrakoplova i Zivotinja na
aerodromima. Kako bi se sprijecili ovakvi sudari zracne luke bi trebale pregledavati sadrzaje
na zracnoj luci 1 u njihovoj blizini koje privlace ptice/divlje Zivotinje. Uz to, potrebno je izraditi
plan upravljanja kako bi se smanjila privlacnost tih sadrzaja i smanjio broj prisutnih

ptica/divljih Zivotinja ili im uskratiti fizicki pristup tim podruc¢jima.

KLJUCNE RUJECI: zrakoplovna nesreca, zrakoplovna nezgoda, zrakoplov, Zivotinje, sudar

SUMMARY

The purpose of the air accident or incident investigation is not to apportion blame but to find
out how similar events might be avoided in the future. This paper analyzes air accidents and
incidents that occurred as a result of aircraft and animal collision at the airport. Guidelines for
the investigation of such accidents and incidents are regulated by international, European and
national regulations, and in addition, the roles and responsibilities of each individual participant
are also determined. Through a couple of real-life examples of air accidents and incidents
caused by collision between aircraft and animal at the airport, the consequences of such a
collision are presented together with the lessons learned from that. A survey was conducted to
examine how current and future air traffic users admire collision between aircraft and animal
at the airport. To avoid this kind of collision, airports should systematically review features on,
and in the vicinity of, the airport that attract birds/wildlife. A management plan should be
developed to reduce the attractiveness of these features and to decrease the number of

hazardous birds/wildlife present or to deny them physical access to these areas.

KEY WORDS: air accident, air incident, aircraft, animals. collision
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1. UVOD

Zracni promet kao najmlada grana prometa stekao je veliku popularnost na globalnoj
razini. Osim §to je prijevoz zrakoplovom u danasnje vrijeme cjenovno vrlo pristupacan,
karakteriziraju ga joS i brzina, udobnost, to¢nost, ali i sigurnost. lako se ponekad mogu Cuti
razne vijesti o prometnim incidentima, rijetko kad je rije¢ o zrakoplovnoj nesre¢i i nezgodi.
Ipak, kad se dogodi neka zrakoplovna nesreca ili nezgoda, u mnogo slucajeva ona za sobom
ostavlja katastrofalne posljedice.

Najvise zrakoplovnih nesreca u svijetu dogodilo se zbog ljudske greske. Osim toga, ono
Sto takoder moze dovesti do zrakoplovne nesre¢e ili nezgode je 1 tehnicki problem,
meteoroloski uvjeti, nezakonita djelovanja, ali i sudar zrakoplova sa zivotinjama.

Sudar zrakoplova i zivotinja moze se dogoditi na zemlji i u zraku. Ptice su izuzetna
opasnost za zrakoplove, ali osim ptica postoje i druge Zivotinje poput zeca, jelena, krava i slicno
koje se mogu naci u krivo vrijeme na krivom mjestu te do¢i u doticaj sa zrakoplovom i napraviti
milijunske Stete. Takvu sudari zrakoplova 1 divljih Zivotinja na aerodromima tema su ovog
diplomskog rada koji je podijeljen u sedam cjelina kako slijedi:

1. Uvod
2. Regulatorni okvir istrazivanja zrakoplovnih nesreca i nezgoda
3. Statistic¢ki pregled ucestalosti zrakoplovnih nesrec¢a i nezgoda

4. Postupci provodenja istrage zrakoplovnih nesreca 1 nezgoda prouzrocenih sudarom
zrakoplova 1 Zivotinja

5. Primjeri zrakoplovnih nesre¢a i nezgoda uzrokovanih sudarom zrakoplova i Zivotinja
na aerodromu

6. Analiza 1 prijedlozi korektivnih mjera

7. Zakljucak

U prvom (uvodnom) poglavlju opisana je struktura diplomskog rada.

U drugom poglavlju rada dane su definicije zrakoplovne nesre¢e i nezgode jer je
izuzetno bitno razlikovati ta dva pojma. Osim toga, naveden je i opceniti cilj istraZivanja
zrakoplovne nesrece ili nezgode. Na kraju je ukratko opisana medunarodna, europska i
nacionalna regulativa vazna u istrazivanju zrakoplovnih nesreca i nezgoda.

Trece poglavlje daje uvid u statistiku ucestalosti zrakoplovnih nesreca i nezgoda. Na

slikama u poglavlju tri se moZe vidjeti broj zrakoplovnih nesrec¢a u odredenom periodu, stope



nesreca prema vrsti zrakoplova, broj sudara zrakoplova i1 sisavaca u odredenom periodu,
posljedice sudara zrakoplova i ptica, ali 1 posljedice sudara zrakoplova i drugih Zivotinja koje
nisu ptice.

Cetvrto poglavlje prikazuje sudionike u provodenju istrage zrakoplovne nesreée i/ili
nezgode gdje je za svakog sudionika kratko opisano koja je njegova uloga. Uz navedeno,
graficki 1 tekstualno je prikazan postupak u istrazi zrakoplovne nesrece i/ili nezgode. Poglavlje
zavrsava kratkim opisom glavnih podrucja ukljucenih u provedbu istrage zrakoplovne nesrece
i/ili nezgode.

U petom poglavlju navedeno je i opisano nekoliko primjera gdje se dogodio sudar
zrakoplova 1 zivotinja na aerodromu. Uz to, na slikama u poglavlju pet vidljivo je kakve su
posljedice zadobili zrakoplovi nakon bliskog susreta s nekom zivotinjom. Ostatak poglavlja
bavi se tumacenjem rezultata kratkog istrazivanja koje je provedeno kako bi se vidjelo koliko
su ljudi upoznati s temom sudara zrakoplova i Zivotinja na aerodromu te koje je njihovo
misljenje o tome.

Sesto poglavlje daje prijedloge na koji na¢in bi se trebalo upravljati infrastrukturom,
vegetacijom i zemljiStem na aerodromu, $to bi to¢no osoblje koje je zaduzeno za kontroliranje
divljih Zivotinja trebalo raditi prilikom patrola i inspekcija i koja oprema se koristi za
udaljavanje divljih zivotinja od aerodroma.

U sedmom poglavlju sadrzani su bitni zakljucci koji su doneseni na temelju svih

prethodno navedenih poglavlja.



2. REGULATORNI OKVIR ISTRAZIVANJA
ZRAKOPLOVNIH NESRECA I NEZGODA

2.1 Pojam zrakoplovne nesrece i nezgode

Vrlo je bitno razlikovati zrakoplovnu nesre¢u od zrakoplovne nezgode. Nesreca je
dogadaj povezan s letenjem zrakoplova koji se odvija od trenutka kada se bilo koja osoba ukrca
u zrakoplov s namjerom leta sve do trenutka kada se sve takve osobe iskrcaju, u kojem:

a) je osoba smrtno ili teSko ozlijedena kao posljedica:

e bivanja u zrakoplovu, ili

e izravnog kontakta s bilo kojim dijelom zrakoplova, ukljucujuci dijelove koji su
se odvojili od zrakoplova, ili

e izravnoj izloZzenosti mlaznom udaru, osim kada su ozljede prirodno uzrokovane,
samonanesene ili su ih nanijele druge osobe ili kada se ozlijede slijepi putnici
koji se skrivaju izvan podrucja koji je redovno raspoloziv putnicima i posadi; ili

b) zrakoplov pretrpi ostecenje ili strukturni kvar koji:

e nepovoljno utjeCe na letne karakteristike, radnu uspjeSnost ili strukturalnu
¢vrstocu zrakoplova, i

e u pravilu zahtjeva ve¢i popravak ili zamjenu oSte¢enog dijela, osim otkazivanja
ili oSteCenja motora pri kojima je oSte¢enje ograni¢eno na motor, njegove
metalne poklopce ili dodatne dijelove; ili za oSteCenje ograni¢eno na antene,
propelere, gume kotaca, vrhove krila, ko¢nice, male rezove, oplate ili rupe u
povrsini zrakoplova; ili

c¢) zrakoplov nestane ili je u potpunosti nedostupan.

Nezgoda je dogadaj, osim nesrece, povezan s letenjem zrakoplova koji utjece ili bi
mogao utjecati na sigurnost leta [1].

Vrste nezgoda koje Medunarodna organizacija civilnog zrakoplovstva (engl.
International Civil Aviation Organization — ICAO) smatra kljucnim za studije o sprjecavanju
nesreca su sljedece:

e Bliski susreti u zraku koji zahtijevaju manevriranje kako bi se izbjegli sudari ili
nesigurna situacija ili kada bi bio prikladan postupak izbjegavanja;
e Neuspjelo polijetanje na zauzetoj ili zatvorenoj uzletno-sletnoj stazi;

e Kontrolirani let u tlo koji je jedva izbjegnut;



e Polijetanje na zauzetoj ili zatvorenoj uzletno-sletnoj stazi s vrlo malom
udaljenos¢u od prepreka;

e Slijetanje ili pokusaj slijetanja na zauzetu ili zatvorenu uzletno-sletnu stazu;

e Nemogucénost ostvarivanja predvidenih performansi tijekom polijetanja ili
pocetnog penjanja;

e Nezgode prilikom polijetanja i slijetanja (na primjer slijetanje prije uzletno-
sletne staze, slijetanje sa zaustavljanjem izvan staze ili izlijetanje sa strane
izvan granica staze);

e Dogadaji koji od letackog osoblja zahtijevaju koriStenje kisika u slu¢aju nuzde;

e Pozari i dim u teretnom ili putnickom dijelu zrakoplova ili pozari na motoru,
iako su takvi pozari ugaseni sredstvima za gaSenje;

e Zakazivanje zrakoplovne strukture ili dezintegracija motora koje nije
klasificirano kao nesreca;

e Onesposobljenost letackog osoblja tijekom leta;

e Visestruki kvarovi u radu jednog ili viSe zrakoplovnih sustava koji ozbiljno
utjecu na rad zrakoplova;

¢ Kolic¢ina goriva koja od pilota zahtijeva proglaSenje izvanrednog stanja;

e Zakazivanje sustava, vremenske nepogode, upravljanje zrakoplovom izvan
odobrenih aerodinamickih limita ili drugi dogadaji koji ugrozavaju sigurnost, a
koji su mogli uzrokovati poteSkoce u upravljanju zrakoplovom;

e Zakazivanje viSe od jednog sustava u slozenom zrakoplovnom sustavu koji je

obvezan za upravljanje letom i navigaciju [1].

2.2 Cilj istrazivanja zrakoplovne nesrece ili nezgode

Prioritetni cilj istraZzivanja zrakoplovne nesrece ili nezgode je sprje¢avanje ponavljanja
nesreca 1 nezgoda. Dakle, svrha nije dodjeljivanje krivnje ili odgovornosti [1].

Istrazivanje se provodi kako bi se otkrilo koje su to opasnosti dovele do odredene
zrakoplovne nesrece ili nezgode, te primijeniti odgovarajuée mjere kako bi se sprijecilo
ponavljanje takvih situacija u buduénosti [2].

Istraga takoder moze otkriti 1 neke druge opasnosti ili propuste unutar zrakoplovstva

koji nisu direktno povezani s uzrokom nesre¢e. Nadalje, istraga mora odrediti ¢injenice,



okolnosti 1 uvjete koji se odnose na prezivjele i poginule osobe u zrakoplovnoj nesreci ili

nezgodi [1].

2.3 Regulatorni okvir istrazivanja zrakoplovnih nesreéa i nezgoda

2.3.1 Medunarodna regulativa

ICAO je objavio dokument pod nazivom Dodatak 13 — Istrazivanje zrakoplovnih
nesrec¢a i nezgoda koji sadrzi standarde i preporucene prakse za istrazivanje zrakoplovnih
nesrecéa i nezgoda.

Dodatak 13 povezan je s nekoliko priru¢nika kao §to je prikazano na slici 1. Naziv prvog
prirucnika je Prirucnik za istrazivanje zrakoplovnih nesreca i nezgoda (Doc 9756) (engl.
Manual of Aircraft Accident and Incident Investigation (Doc 9756)) i sastoji se od Cetiri dijela
[3].

Svrha priru¢nika je poticanje ujednacene primjene Standarda i preporucenih postupaka
koji su sadrzani u Dodatku 13, te pruzanje informacija i smjernica drzavama o postupcima,
praksi i tehnikama koje se mogu koristiti u istragama zrakoplovnih nesreca ili zrakoplovnih
nezgoda [4].

Prvi dio Priru¢nika za istrazivanje zrakoplovnih nesreca 1 nezgoda je vezan za
organizaciju 1 planiranje. Opisan je cilj istraZivanja zrakoplovnih nesre¢a, nadleZnost
istrazivanja zrakoplovnih nesreca (koje tijelo provodi istragu, koja znanja trebaju posjedovati
istrazitelji zrakoplovnih nesrec¢a, gdje se dogadaju nesrece, bitni podaci vezani za delegiranje
istrage zrakoplovne nesrece i tako dalje), zatim kako se tocno odvija planiranje istrage, te kako
ide sam postupak obavjeStavanja o zrakoplovnim nesre¢ama i nezgodama). U predmetnom
priru¢niku detaljno je opisano i koje radnje treba poduzeti na mjestu nesrece. Dakle, navedeno
je Sto se ocekuje od vatrogasaca, policijskih sluZzbenika, spasilackih sluzbi, istrazitelja i ostalih

sudionika prilikom dolaska na mjesto nesrece [5].



ICAO Dodatak 13

Prirucnik za istrazivanje
zrakoplovnih nesreca i nezgoda
(Doc 9756)

Organizacija
i planiranje

Procedure i
check-liste

Istrazivanje

lzvjestavanje

Prirucnik
Regionalne
organizacije

za

istrazivanje

nesreca i

nezgoda
(Doc 9946)

Prirucnik
politika i
procedura
istrazivanja
nesreca i
nezgoda
(Doc 9962)

Prirucnik za
pomoc
Zrtvama
zrakoplovnih
nesreca i
njihovim
obiteljima
(Doc 9973)

Slika 1. Dodatak 13 s povezanim priru¢nicima
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U drugom dijelu Priru¢nika za istrazivanje zrakoplovnih nesre¢a i nezgoda koji se bavi
procedurama i check-listama navedeno je Sto se radi u slucaju neke velike zrakoplovne nesrece,
a $to u slucaju manje zrakoplovne nesrece ili nezgode. Opisano je koje ovlasti ima glavni
istrazitelj, Sto ¢ine koordinatori potpore istrazi, koja je uloga zamjenika glavnog istrazitelja,
zatim koordinatora srediSnjeg ureda, administrativnog koordinatora, koordinatora za odnose s
javnoscu, te koordinatora za sigurnost mjesta dogadaja. Takoder, za svaku istrazivacku skupinu
navedena je uloga i odgovornosti koje su joj dodijeljene. Spomenuta je i uloga i vaznost sustava
upravljanja istragom (engl. Investigation Management System — IMS) [5].

Treci dio Prirucnika za istrazivanje zrakoplovnih nesreca i nezgoda pruza smjernice za
istrazivanje svih tehnickih podru¢ja koja mogu biti uklju¢ena u zrakoplovnu nesrecu ili
nezgodu. Sadrzaj ovog priru¢nika, izmedu ostalog, ukljucuje dio vezan za istrazivanje olupine,
struktura, sustava, snimaca leta i tako dalje.

Cetvrti dio Priruénika za istraZivanje zrakoplovnih nesre¢a i nezgoda pruza smjernice
za sastavljanje zavr$nog izvjesc¢a, ukljucujuéi i opsezne smjernice za sastavljanje sigurnosnih
preporuka [3].

Priru¢nik Regionalne organizacije za istrazivanje nesreca i nezgoda (Doc 9946) (engl.
Manual on Regional Accident and Incident Investigation Organization (Doc 9946)) pruza
informacije 1 smjernice za uspostavljanje i1 upravljanje regionalnom organizacijom za
istrazivanje nesre¢a i nezgoda kako bi se pomoglo drzavama ugovornicama ICAO-a u
ispunjavanju njihovih obaveza prilikom istraZivanja nesreca i nezgoda.

Priru¢nik politika 1 procedura istraZivanja nesreca i nezgoda (Doc 9962) (engl. Manual
on Accident and Incident Investigation Policies and Procedures (Doc 9962)) je alat koji
pomaze drzavama ugovornicama ICAO-a u razvoju priru¢nika o politikama 1 procedurama za
istrazivanje nesreca 1 nezgoda. Sadrzaj priru¢nika pruza predlozak za drzave da po potrebi
modificiraju svoju dokumentaciju o istrazi nesrece kako bi bila u skladu s odredbama Dodatka
13 1 da bi standardizirale i uskladile postupke istrage nesre¢a medu drzavama ¢lanicama ICAO-
a.

Priru¢nik za pomo¢ Zrtvama zrakoplovnih nesre¢a i njihovim obiteljima (Doc 9973)
(engl. Manual on Assistance to Aircraft Accident Victims and their Families (Doc 9973)) daje
smjernice o vrsti pomo¢i koju je potrebno pruziti zrtvama zrakoplovnih nesreca i njihovim
obiteljima. U predmetnom priru¢niku raspravlja se o vrstama pomoc¢i koje se mogu pruziti, kao
1 0 primateljima 1 pruzateljima takve pomoc¢i.

Politika pomoc¢i Zrtvama zrakoplovnih nesreca i njihovim obiteljima (Doc 9998) (engl.

Policy on Assistance to Aircraft Accident Victims and their Families (Doc 9998)) utvrduje
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politike ICAO-a u vezi s pruzanjem pomoc¢i zrtvama zrakoplovnih nesre¢a i njihovim
obiteljima. Potice se da drzave ukljuce ove politike prilikom planiranja, razvoja i provedbe
svojih zakona, propisa, politika i postupaka koji se odnose na pomo¢ obiteljima.

Smjernice za obuku istrazitelja zrakoplovnih nesre¢a (Circ 298) (engl. Training
Guidelines for Aircraft Accident Investigators (Circ 298)) navode koju to obuku istrazitelji
zrakoplovnih nesre¢a moraju pro¢i, ukljucujuci iskustvo, pocetnu obuku i obuku na radnom
mjestu te osnovne i napredne teCajeve istrage.

Dokument pod nazivom Opasnosti na mjestima dogadaja zrakoplovne nesrece (Cir 315)
(engl. Hazards at Aircraft Accident Sites (Cir 315)) raspravlja o prirodi i raznolikosti opasnosti
1 upravljanju rizikom povezanim s izloZenos¢u Sirokom rasponu opasnosti tijekom istrazivanja
zrakoplovne nesreCe. Zbog rada na mjestima dogadaja zrakoplovne nesrece, istrazitelji
zrakoplovnih nesre¢a skupa s osobljem za traganje i spaSavanje, mogu biti izloZeni
opasnostima uzrokovanim oS$te¢enjem struktura, sustava, komponenti i ostalih dijelova
zrakoplova. Ovaj dokument izraden je kako bi pomogao pojedincima da razmotre i primijene
efektivne sigurnosne mjere tijekom obavljanja vlastitih duznosti na mjestu nesrece, ali i

duznosti ljudi s kojima rade u timu i za koje su odgovorni [3].

2.3.2 Europska regulativa

Europska agencija za sigurnost zracnog prometa (engl. European Union Aviation Safety
Agency — EASA) osnovana je s ciljem razvijanja zajednickih standarda sigurnosti te osiguranja
njihove jedinstvene primjene u Europi. EASA je utemeljena 2000. godine s namjerom da
obavlja istovrsne poslove koje u Sjedinjenim Americkim DrZavama (engl. United States of
America — USA) obavlja Savezna uprava za civilno zrakoplovstvo (engl. Federal Aviation
Administration — FAA), 1 to da:

e uspostavi zajedniCke standarde radi osiguranja najviSeg stupnja sigurnosti
civilnog zrakoplovstva 1 zastite okoliSa,

e nadgleda njihovu jedinstvenu primjenu Sirom Europe,

e promovira te standarde na svjetskoj razini,

e omoguci slobodan protok roba, usluga i osoba,

e pomaze drzavama ¢lanicama u ispunjavanju njihovih obaveza prema ICAO-u
na zajednic¢koj osnovi

e pridonese sniZavanju troSkova u regulatornom i certifikacijskom procesu,



e ipromovira globalna stajalista Unije o pitanjima koja se ticu sigurnosti civilnog

zrakoplovstva.

Osim prethodno navedenog, zamisljeno je da EASA preuzme, bez ikakvih prekida,
vazne funkcije i odgovornosti od Zajednickih zrakoplovnih vlasti (engl. Joint Aviation
Authorities — JAA) koje se odnose na sigurnost zracnog prometa i plovidbenost na europskom
nebu.

Formalno osnivanje EASA-e dogodilo se potkraj rujna 2002. godine, a zapocela je s
radom godinu dana kasnije, to¢nije 28. rujna 2003. godine. Ve¢ je tada bilo planirano da ¢e
prijelaz poslovanja s JAA na EASA-u trajati nekoliko godina [6].

Sto se ti¢e uloge EASA-¢ u istraZivanju zrakoplovnih nesreéa i nezgoda, ona obavlja u
ime drzava Clanica Europske unije funkcije i zadaée drzava proizvodnje, projektiranja i
registracije kada se one odnose na odobravanje projekata (u skladu s ICAO Dodatkom 13.).
EASA-u treba pozvati da sudjeluje u istragama zrakoplovnih nesreéa i nezgoda kada se one
odnose na sigurnost, a sve kako bi u okviru svojih ovlasti pridonijela u¢inkovitosti i osigurala
sigurnost projektiranja zrakoplova, a pri tome ne utjecuci na neovisnost istrage. Takoder,
EASA bi trebala sudjelovati i u analizi i razmjeni informacija u okviru sustava za izvjeStavanje
o dogadajima, a pri tome izbjegavajuéi bilo kakav sukob interesa [4].

Nadalje, vazno je spomenuti Uredbu broj 996/2010 Europskog parlamenta i vijeca o
istragama 1 sprjeCavanju nesreca i nezgoda u civilnom zrakoplovstvu koja stavlja izvan snage
Direktivu 94/56/EZ od 21. studenog 1994. godine. Prethodno spomenuta Direktiva Vijeca
94/56/EZ je uspostavila temeljna nacela u provodenju istraga o nesreCama 1 nezgodama u
civilnom zrakoplovstvu u Europskoj uniji. Vazno je voditi racuna o promjenama uvedenim u
regulatornom 1 institucionalnom okviru koji ureduje sigurnost civilnog zrakoplovstva u
Europskoj uniji nakon donoSenja Direktive 94/56/EZ, a posebno nakon osnivanja EASA-e. S
obzirom da se sigurnost zraénog prometa ureduje na razini Unije, potrebno je voditi brigu i o
europskoj dimenziji preporuka u pogledu sigurnosti.

Cilj Uredbe je poboljSanje sigurnosti u zracnom prometu na nacin da se osigura visoka
razina ucinkovitosti, kakvocée 1 zurnosti istraga koje se odnose na sigurnost civilnog
zrakoplovstva u Europi. Isto tako, ovom Uredbom utvrduju se pravila u vezi s pravodobnim
davanjem informacija o svim osobama i svom opasnom teretu u zrakoplovu koji je dozivio
nesre¢u. Jo$ jedan cilj je i unaprijediti pomo¢ Zrtvama zrakoplovnih nesre¢a i njihovim

bliznjima. Uredba se primjenjuje na istrage o zrakoplovnim nesre¢ama i1 ozbiljnim nezgodama:



¢ koje su se dogodile na podrucju zemalja Europske unije,

e koje su se dogodile izvan podru¢ja zemalja Europske unije, ali 1 u kojima su
sudjelovali zrakoplovi kojima upravlja poduzeée sa sjedisStem u Europskoj uniji
ili u kojima su sudjelovali zrakoplovi koji su registrirani u zemlji Europske
unije,

e u slucaju kada je zemlja Europske unije ovlastena (na temelju medunarodnih
standarda 1 preporucenih praksi) imenovati ovlastenog predstavnika kako bi
sudjelovala u istrazi,

¢ u slucaju kada je zemlja koja provodi istragu dopustila zemlji Europske unije,
koja zbog smrtnih slucajeva ili ozbiljnih ozljeda svojih drzavljana ima poseban

interes, imenovati strucnjaka.

Bitno je jo$ naglasiti da se Uredba ne primjenjuje na istrage koje se odnose na sigurnost
u slu¢aju zrakoplovnih nesrec¢a i ozbiljnih nezgoda koje su dozivjeli zrakoplovi koji obavljaju

policijske, carinske, vojne ili neke sli¢ne zadace [4].

2.3.3 Nacionalna regulativa i institucije

2.3.3.1 Pravilnik o izvjesc¢ivanju i istraZivanju dogadaja koji ugrozavaju sigurnost te nesreca
i ozbiljnih nezgoda zrakoplova

Na temelju ¢lanka 142. tocka 7. Zakona o zratnom prometu (»Narodne novine«, broj
69/09) Ministarstvo mora, prometa 1 infrastrukture donijelo je Pravilnik o izvjeséivanju i
istrazivanju dogadaja koji ugrozavaju sigurnost te nesreca i ozbiljnih nezgoda zrakoplova.

Pravilnikom se propisuje nalin izvjeStavanja i analiza dogadaja koji ugroZavaju
sigurnost, obaveze i ovlasti Agencije za civilno zrakoplovstvo, distribucija informacija o tim
dogadajima, ali 1 naCin istraZivanja dogadaja koji ugrozavaju sigurnost, nesre¢a i ozbiljnih
nezgoda zrakoplova, te ovlasti 1 obveze Agencije za istrazivanje nesreca i ozbiljnih nezgoda
zrakoplova.

U pravilniku su osim toga navedeni i osnovni pojmovi koji se koriste prilikom
istrazivanja zrakoplovnih nesreca i nezgoda, a opisani su i ciljevi izvjeS¢ivanja o dogadajima
koji ugrozavaju sigurnost te istrazivanja nesreca i ozbiljnih nezgoda zrakoplova. Drugi dio
Pravilnika odnosi se na istrazivanje i izvje$¢ivanje o dogadajima koji ugrozavaju sigurnost.

Tre¢i dio Pravilnika navodi elemente istrazivanja nesreca i ozbiljnih nezgoda zrakoplova.
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Cetvrti dio obraduje nacionalnu bazu podataka o dogadajima koji ugrozavaju sigurnost,
nesre¢ama 1 ozbiljnim nezgodama zrakoplova. Cijeli pravilnik dostupan je na sluzbenim

stranicama Narodnih novina [7].

2.3.3.2 Agencija za istrazivanje nesreca u zracnom, pomorskom i zeljeznickom prometu

U Republici Hrvatskoj postoji Agencija za istrazivanje nesreca u zratnom, pomorskom
1 zeljeznickom prometu koja je osnovana Zakonom o osnivanju Agencije za istraZivanje
nesreca u zratnom, pomorskom i zeljeznickom prometu (,,Narodne novine*, NN 54/13, 96/18).

Agencija je pravna osoba koja na temelju javnih ovlasti samostalno obavlja poslove
odredene Zakonom, kao djelatnost od interesa za Republiku Hrvatsku. Takoder je
organizacijski i funkcionalno nezavisna od svih tijela nadleznih za pomorski, zracni, i
zeljeznicki promet te od svih pravnih i fizickih osoba.

Osnovana je kao nezavisno tijelo za istrazivanje nesre¢a u zracnom, pomorskom i
zeljeznickom prometu, koje potpuno autonomno provodi sigurnosne istrage sa zadatkom i
ciljem utvrdivanja uzroka nesreca te s tim u vezi izdavanja sigurnosnih preporuka na osnovu
nalaza provedenih sigurnosnih istraga.

Djelatnost ove Agencije obuhvaca poslove istrazivanja nesre¢a i ozbiljnih nezgoda
zrakoplova, poslove sigurnosnih istraga u svrhu utvrdivanja uzroka nesrece i predlaganja mjera
radi izbjegavanja pomorskih nesre¢a te unapredivanja sigurnosti plovidbe, kao 1 poslove
istrazivanja ozbiljnih nesre¢a u Zeljeznickom prometu te izvanrednih dogadaja koji su pod
odredenim okolnostima mogli dovesti do ozbiljnih nesreca.

Misija Agencije je racionalno, stru¢no, nezavisno i efikasno obavljanje poslova i javnih
ovlasti koje su temeljem Zakona stavljene u nadleZznost Agencije, sa svrhom aktivnog utjecaja
na sigurnost pomorskog, zratnog i Zeljeznickog prometa te sprjecavanja buducih nesreca,
putem sigurnosnih preporuka koje se temelje na neovisnom i stru¢nom nalazu provedene
sigurnosne istrage.

Vizija Agencija usmjerena je na potpuno ostvarenje javne funkcije kao stru¢nog i
nezavisnog tijela koje obavlja istrazne radnje radi utvrdivanja uzroka nesre¢a u pomorskom,
zratnom 1 zeljeznickom prometu, a sve radi njihovog sprje¢avanja u buduénosti, postupajuci
pri tome po unaprijed propisanim i1 utvrdenim stru¢nim procedurama koje se temelje na
standardima struke 1 mjerama prethodne verifikacije nalaza uzroka nesreca, kao 1 mjerama
verifikacije koje prethode objavi sigurnosnih preporuka koje imaju utjecaj na pozitivne

promjene vezane uz jacanje sigurnosti pomorskog, zra¢nog i zeljezni¢kog prometa [8].
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3. STATISTICKI PREGLED UCESTALOSTI
ZRAKOPLOVNIH NESRECA I NEZGODA

Iako je zra¢ni promet najmlada grana prometa, ujedno je i najsigurnija. Na slici 2 vidljiv
je godisnji broj nesreca u periodu od 1959. godine do 2021. godine.

Broj letova komercijalnim mlaznim zrakoplovima kontinuirano je rastao prije nego se
dogodila pandemija COVID-19. Unatoc¢ rastu broja letova, broj nesreca se svakim desetlje¢em
smanjivao. Broj letova u 2021. godini za 40% je manji od broja letova obavljenih u 2019.
godini. Upravo zbog toga nije moguce utvrditi pokazuje li to trajno poboljSanje cjelokupne
sigurnosne izvedbe. Budu¢i da ¢e se broj nesreca i letova mijenjati svake godine, moze se
zakljuciti da su stope nesreca relevantnije od pregleda godiSnjeg broja nesre¢a kada se

analiziraju trendovi [9].

. Godisnji broj zrakoplovnih nesreca

40

35.8
35

30
25

20

1961 1965 1969 1973 1977 1981 1985 1989 1993 1997 2001 2005 2009 2013 2017 2021

Slika 2. Broj nesreca kroz godine, [9]

U 2018. godini stopa svih nesreca (mjereno u nesreCama na milijun letova) iznosila je
1,35, Sto je ekvivalent jednoj zrakoplovnoj nesre¢i na svakih 740.000 letova. Ovo je
poboljSanje u odnosu na stopu svih nesreca od 1,79 za prethodno petogodisnje razdoblje (2013.
godine do 2017. godine). Konkretno, rizik smrtnosti u 2018. od 0,17 znaci da bi u prosjeku
osoba morala putovati zrakoplovom svaki dan 16.581 godinu da bi dozivjela 100% smrtonosnu

nesrecu. Vazno je naglasiti da je glavni cilj u zrakoplovstvu osigurati sigurno polijetanje 1
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slijetanje zrakoplova. Unato¢ svemu navedenome, nesrece se 1 dalje dogadaju Sto zapravo
dovodi do zakljucka da i dalje ima mjesta za napredak [10].

Na slikama 3 i 4 vidljiva je zanimljiva usporedba pregleda broja zrakoplovnih nesrec¢a
za svjetsku komercijalna mlaznu flotu posebno za razdoblje od 1959. godine do 2020. godine

1 posebno za razdoblje od 2011. godine do 2020. godine.

B Zrakoplovne nesrece sa
638; 31% smrtnim posljedicama od
1959. godine do 2020.

godine
M Zrakoplovne nesrece bez
smrtnih posljedica od
1959. godine do 2020.
1444; 69% godine

Slika 3. Broj zrakoplovnih nesrec¢a od 1959. godine do 2020. godine za svjetsku komercijalna mlaznu
flotu,

Izvor: [11]

Slika 3 jasno prikazuje da se u razdoblju od 1959. godine do 2020. godine dogodilo
ukupno 2.082 zrakoplovnih nesrec¢a, od ¢ega je 638 njih imalo smrtne posljedice, dok u ostalih
1.444 slucajeva nije bilo smrtnih posljedica.

Od ukupno 1.444 slucajeva zrakoplovnih nesrec¢a u kojima nije bilo smrtnih posljedica
bilo je:

e 507 zrakoplovnih nesreéa s potpunim gubitkom trupa zrakoplova,
e 856 zrakoplovnih nesreca sa znac¢ajnim oSte¢enjem trupa zrakoplova i

e 81 zrakoplovna nesreca bez znacajnijeg oSte¢enja trupa zrakoplova [11].

Od ukupno 638 slucajeva zrakoplovnih nesreca u kojima je bilo smrtnih posljedica bilo
je:
e 518 zrakoplovnih nesreca s potpunim gubitkom trupa zrakoplova,

e 27 zrakoplovnih nesreca sa znacajnim ostecenjem trupa zrakoplova i
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e 93 zrakoplovne nesrece bez znacajnijeg oStecenja trupa zrakoplova [11].

Izrazi ,,oStecenje trupa" 1 ,,gubitak trupa" odnose se na ozbiljnost Stete koju je zrakoplov

pretrpio tijekom nesrece.

39, 12%

B Zrakoplovne nesrece sa
smrtnim posljedicama od
2011. godine do 2020. godine

B Zrakoplovne nesrece bez
smrtnih posljedica od 2011.
godine do 2020. godine

281, 88%

Slika 4. Broj zrakoplovnih nesreca od 2011. godine do 2020. godine, [11]

Slika 4 pokazuje da se u razdoblju od 2011. godine do 2020. godine dogodilo ukupno
320 zrakoplovnih nesre¢a, od Cega je 39 njih imalo smrtne posljedice, dok u ostalih 281
sluc¢ajeva nije bilo smrtnih posljedica.

Od ukupno 281 slucaja zrakoplovnih nesreca u kojima nije bilo smrtnih posljedica bilo

je:
e 85 zrakoplovnih nesreca s potpunim gubitkom trupa zrakoplova,
e 175 zrakoplovnih nesreca sa znac¢ajnim oSte¢enjem trupa zrakoplova i
e 21 zrakoplovna nesreca bez znacajnijeg oSte¢enja trupa zrakoplova [11].
Od ukupno 39 slucajeva zrakoplovnih nesreca u kojima je bilo smrtnih posljedica bilo
je:

e 31 zrakoplovna nesrec¢a s potpunim gubitkom trupa zrakoplova,
e 2 zrakoplovne nesrece sa znac¢ajnim oSte¢enjem trupa zrakoplova i

e 6 zrakoplovnih nesre¢a bez znacajnijeg oSte¢enja trupa zrakoplova [11].
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Na slici 5 vidljiv je prikaz stope nesreca prema vrsti zrakoplova. Tocnije, broj

zrakoplovnih nesreca po tipu zrakoplova gdje se dogodio potpuni gubitak trupa zrakoplova za

svjetsku komercijalna mlaznu flotu u razdoblju od 1959. godine do 2020. godine.
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Slika 5. Stope nesre¢a prema vrsti zrakoplova od 1959. godine do 2020. godine, [11]

VaZzno je napomenuti i u kojim fazama leta se dogodilo najvise zrakoplovnih nesreca

sa smrtnim ishodom (od 2011. godine do 2020. godine) §to je prikazano na slici 6.
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fow Takeoff climio (flaps up) Cruise Descent
8% 5% % 10%% 13% 3%
0% 5% 1% 20% 200 4%
&%
irnitial
approach
i
1% 1% 14% 57% 1%

Initizl Final

approach approach Landing
0% 28% 26%
0% 34% 5%
Final

approach

i

12% 3% 1%

Slika 6. Slikoviti prikaz faza letenja i postotaka zrakoplovnih nesre¢a koje su se dogodile u toj fazi

letenja od 2011. godine do 2020. godine, [11]
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Dok krstarenje na visini ¢ini ve¢inu vremena koje zrakoplov provede u zraku, u ovoj
fazi leta dogodilo se 13% zrakoplovnih nesrec¢a sa smrtnim ishodom. S druge strane, viSe od
polovice svih nesre¢a sa smrtnim ishodom dogadaju se tijekom zavr$nog prilaza i slijetanja.
Vecina sigurnosnih poboljsanja u proslih nekoliko desetljeca se fokusiralo na taksiranje, faze
penjanja, prilaza i slijetanja [11].

Na slici 7 prikazan je broj sudara zrakoplova i sisavaca na jedan milijun letova (pri
¢emu se misli na zalet pri polijetanju i slijetanje) za civilne zrakoplove iz Australije (2008.
godine do 2016. godine), Kanade (2008. godine do 2018. godine), Francuske (2016. godine do
2018. godine), Njemacke (2010. godine do 2017. godine), Ujedinjenog Kraljevstva (1990.
godine do 2018. godine) 1 Sjedinjenih Americ¢kih DrZava (1990. godine do 2018. godine).
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Slika 7. Broj sudara zrakoplova i sisavaca, [12]
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FAA je u sedmom mjesecu 2021. godine izdao dokument pod nazivom Sudari civilnih
zrakoplova i Zivotinja u Sjedinjenim Americkim DrZzavama, 1990-2020.
0d 1990. godine do 2020. godine prijavljeno je 233.915 slucajeva sudara zrakoplova i
ptica. Od toga je 7% ili 16.617 zabiljezenih sudara dovelo do oStecenja zrakoplova. Kada se
tih 7% sudara zrakoplova 1 ptica dalje klasificira po stupnju oStecenja dobiju se sljedeci podaci:
e u 7.728 od ukupno 16.617 slucajeva (3%) zrakoplov je pretrpio manje
ostecenje,
e u 5.181 od ukupno 16.617 slucajeva (2%) zrakoplov je pretrpio neutvrdenu
razinu oStecenja,
e u 3.665 od ukupno 16.617 slucajeva (2%) prijavljeno je znacajno oStecenje
zrakoplova 1
e u preostalih 43 od ukupno 16.617 slucajeva (manje od 1%) zrakoplov je bio
unisten [13].

Prikaz ovih podataka vidljiv je na slici 8.

M manje ostecenje zrakoplova

3665, 22%

M neizvjesna razina ostecéenja
7728, 47% zrakoplova

H znacajno ostecenje
zrakoplova

5181, 31% W
unistenje zrakoplova

Slika 8. Posljedice sudara zrakoplova i ptica od 1990. — 2020. u SAD-u
Izvor: [13]

Od 1990. godine do 2020. godine u SAD-u je prijavljeno 5.020 sudara zrakoplova i
kopnenih sisavaca, te je od toga u 1.195 slucajeva zabiljezeno oste¢enje zrakoplova (Sto ¢ini
24% od ukupnog broja sudara zrakoplova i kopnenih sisavaca). Kada se tih 24% sudara
zrakoplova 1 kopnenih sisavaca dalje klasificira po stupnju ostecenja dobiju se sljedec¢i podaci:

e 1563 od ukupno 1.195 slucajeva (11%) zrakoplov je pretrpio manje oStecenje,
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e 1432 od ukupno 1.195 slucajeva (9%) zrakoplov je pretrpio znatno oStecenje,

e u 169 od ukupno 1.195 slucajeva (3%) zrakoplov je pretrpio neutvrdenu razinu
ostecenja,

e u preostalih 31 od ukupno 1.195 slucajeva (oko 1%) zrakoplov je bio unisten

[13].

Prikaz gore navedenih podataka vidljiv je na slici 9.
U 2020. godini identificirano je ¢ak 315 vrsta ptica koje su pogodile civilne zrakoplove.
Najcesce grupe ptica koje su bile pogodene su:
e 13% golubovi,
e 12% ptice grabljivice,
e 10% galebovi,
e 9% obalne ptice,

e 5% ptice mocvarice [13].

31,3% M manje ostecenje zrakoplova
g M neizvjesna razina ostecenja
432, 36% 563. 47% zrakoplova
M znacajno ostecéenje
zrakoplova

unistenje zrakoplova

169, 14%

Slika 9. Posljedice sudara zrakoplova i kopnenih sisavaca od 1990. — 2020. u SAD-u
Izvor: [13]

Najcesce pogodeni kopneni sisavci su:
e 39% mesozderi 1
e 26% parnoprstasi (jelen, antilopa, govedo, koza)

Od mesozdera najcesce je bio pogoden kojot, a od parnoprstasa jelen [13].
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4. POSTUPCI PROVODENJA ISTRAGE ZRAKOPLOVNIH
NESRECA I NEZGODA PROUZROCENIH SUDAROM
ZRAKOPLOVA I ZIVOTINJA

Istraga zrakoplovne nesrece ili nezgode je sustavni proces u kojem se svi uzroci
nezeljenog dogadaja analiziraju, procjenjuju i uklanjanju sve dok se ne utvrde uzroci
primjenjivi na istragu.

Ukoliko se tijekom istrage utvrde i neki drugi nedostaci koji prvobitno nisu bili dio te
nesrece, istrazni tim treba ih zabiljeziti i dostaviti relevantnim tijelima, iako oni ne mogu postati
dio sluzbenog izvida.

Iako postoje mnoge slicne zrakoplovne nesrece 1 nezgode, bitno je naglasiti da svaka
od njih ima neke svoje specificnosti. Upravo iz tog razloga bitno je da istrazitelji zrakoplovnih
nesreca 1 nezgoda budu fokusirani na sve potencijalne segmente te da se ne poistovjecuju s
nekom drugom istragom.

Zrakoplovne nesrece 1 nezgode su rijetke 1 upravo zato istrazitelji moraju iskoristiti
svaku priliku za komunikaciju i1 suradnju sa zraCnim prijevoznicima, proizvodacima
zrakoplova, vojskom, ali i drugim istraziteljima nesreca kako bi se zadrzao visoki stupanj

strucnosti 1 kako bi se primijenile najbolje metode za istragu [14].

4.1 Sudionici u provodenju istrage zrakoplovne nesrece i/ili nezgode
4.1.1 Glavni istraZitelj

Glavni istrazitelj odgovoran je za svakodnevno upravljanje i provodenje istrage. Prije
nego istrazitelj ode na mjesto dogadaja, potrebno je da odredi ljudska, tehnicka i financijska
sredstva koja su potrebna za istragu 1 da uspostavi istrazni tim. Tijekom faze prikupljanja
dokaza na mjestu dogadaja, odgovoran je za kontrolu i1 provodenje istrage 1 utvrdivanje opsega
¢injeni¢nih podataka koje je potrebno prikupiti. U kasnijim fazama istrage glavni istrazitelj

mora objediniti grupne izvjestaje, analizirati informacije te izraditi zavr$no izvjesc¢e [15].

4.1.2 Koordinatori potpore istrazi

Koordinatori potpore istrazi su obi¢no pojedinci u istraznom tijelu drzave koja provodi

istragu. Podupiru glavnog istraZitelja u svim aspektima istrage te djeluju kao neposredna
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podrska samom postupku istrage i uspostavljaju vezu s razliitim istrazivackim skupinama,

drzavama i organizacijama.

U koordinatore potpore istrazi spada:

Zamjenik glavnog istrazitelja — to je osoba koja pomaze glavnom istrazitelju u
vodenju, kontroli i organizaciji provodenja istrage i osigurava kontinuitet
provodenja istrage kad je glavni istrazitelj odsutan,

Koordinator srediSnjeg ureda — to je osoba koja pomaze glavnom istrazitelju u
koordinaciji vanjske i unutarnje podrske istraziteljima na terenu, a osim toga
osigurava da su razli¢ite agencije 1 drzave (koje su ukljucene u dogadaj)
obavijestene o napretku istrage,

Administrativni koordinator — to je osoba koja pruza administrativnu potporu
istraznom timu $to ukljucuje uspostavljanje ureda na terenu za prikupljanje,
zadrzavanje 1 distribuciju materijala koji su prikupljeni tijekom istrage na mjestu
dogadaja,

Koordinator za odnose s javnos¢u — to je osoba koja pruza savjete glavnom
istrazitelju vezane uz odnose s medijima, osigurava informiranost medija i
zajednice o istrazi, organizira medijske dogadaje, a povremeno moze biti
imenovan za glasnogovornika o odredenim temama (poput tema o istraznom
postupku, mandatu istraznog tijela i slicno),

Koordinator za sigurnost mjesta dogadaja — kao §to sama rije¢ kaze, to je osoba
koja osigurava da se sve aktivnosti na mjestu nesrece ispravno usklade, ali s
posebnim naglaskom na sigurnost i zastitu mjesta dogadaja (na primjer neke
zadace koordinatora za sigurnost mjesta dogadaja bi bile: pregledavanje robnog
manifesta, odredivanje sigurnosnih mjera i sigurnosnih postupaka za istrazitelje
koji rade na mjestu dogadaja, definiranje granica podrucja koje je nuZno za
provodenje istrage 1 opasnih zona unutar mjesta provodenja istrage i tako dalje)

[15].
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4.1.3 Istrazivacke skupine

4.1.3.1 Operativna kategorija

Operativna kategorija moze ukljucivati skupine za: operacije, performanse zrakoplova,
medicinske/ljudske Cimbenike, svjedoke, analizu uredaja za snimanje leta, meteorologiju,
usluge zracne plovidbe/aerodrome, prezivljavanje i skupinu za sigurnost kabine.

Operativna skupina odgovorna je za prikupljanje c¢injenica o povijesti leta 1
aktivnostima letacke posade prije, za vrijeme i nakon zrakoplovne nesrece/nezgode. Ova
skupina takoder mora odrediti letnu rutu prije zrakoplovne nesrece ili nezgode.

Skupina za analizu letnih performansi formira se kad postoji potreba za detaljnim
ispitivanjem letnih znacajki zrakoplova koje bi mogle biti presudne za uzrok zrakoplovne
nesrece ili nezgode. Dakle, zadatak ove skupine je prikupiti podatke o letnim znacajkama
zrakoplova za pojedine faze leta te na temelju toga provesti matemati¢ku/znanstvenu analizu.

Skupina za analizu medicinskih/ljudskih ¢imbenika formirat ¢e se samo ako postoji
potreba za detaljnijim ispitivanjem medicinske dokumentacije, ozljeda koje su nastale kao
posljedica zrakoplovne nesrece ili nezgode i/ili pitanjima u vezi s ljudskim ¢imbenicima. Svaki
put kada postoji sumnja da je ljudski ¢imbenik mogao doprinijeti nastanku dogadaja trebalo bi
se provesti istrazivanje ljudskih ¢imbenika.

Skupina za prikupljanje izjava svjedoka odgovorna je za kontaktiranje i intervjuiranje
svih prezivjelih na letu i1 svih osoba koje su mozda cCule ili vidjele neke segmente leta ili osoba
koje mogu imati informacije o letu ili vremenskim prilikama u vrijeme nesrece.

Skupina za analizu podataka s uredaja za snimanje leta odgovorna je za analizu i
ispitivanje snimljenih podataka sa snimaca na zemlji i u zrakoplovu. Osim toga, ova skupina
takoder moze biti odgovorna za analizu 1 oporavak informacija koje se nalaze na drugim
racunalima u zrakoplovima (na primjer sustava za sprje¢avanje sudara, sustava za upravljanje
letovima 1 tako dalje), zatim na memorijskim jedinicama koje sadrze podatke o satelitskoj
navigaciji i ostalim prijenosnim elektroni¢kim uredajima za snimanje koji mogu pohraniti neke
podatke vezane za zrakoplovnu nesrecu ili nezgodu.

Skupina za analizu meteoroloskih podataka odgovorna je za prikupljanje i sastavljanje
meteoroloskih podataka koji su vazni za okolnosti u kojima se dogodila zrakoplovna nesreca
ili nezgoda, Sto ukljucuje 1 meteoroloske podatke o situaciji na povrSini i o stvarnim uvjetima
na visini leta, izvjeS¢ima pilota, snimljenim meteoroloSkim podacima, kao 1 prognozi

predvidenih meteoroloskih uvjeta na ruti leta.
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Skupina za usluge u zra¢noj plovidbi i1 aerodrome odgovorna je za pregled podataka o
uslugama u zracnoj plovidbi (ukljucuju¢i snimke telefonske i radio komunikacije, satelitske
snimke) te za verifikaciju da su pisani zapisi glasovne komunikacije u skladu sa snimkama.

Skupina za prezivljavanje odgovorna je za istrazivanje postupaka koji su vezani uz
evakuaciju, vatrogasce, reakciju na sudar te pitanje prezivljavanja i spasavanja.

Skupina za analizu sigurnosti kabine zaduzena je za istrazivanje svih aspekata
zrakoplovne nesrece ili nezgode koje su vezane uz reakciju putnika i kabinskih ¢lanova posade

[15].

4.1.3.2 Tehnicka kategorija

Tehnicka kategorija moze ukljucivati skupine za odrZavanje i evidenciju, sustave,
strukturu, motornu grupu, nadzor mjesta dogadaja, otpornosti na sudare i foto/video skupinu.

Skupina za odrzavanje i evidenciju odgovorna je za pregled podataka o odrzavanju kako
bi se utvrdila povijest odrZzavanja zrakoplova u pogledu adekvatnosti inspekcije, neispravnosti
koje bi mogle biti povezane s dogadajem, vremenu letenja zrakoplova, motorima i
komponentama te u vremenskom periodu koje je proslo od zadnjeg pregleda.

Skupina za sustave odgovorna je za detaljni pregled svih sustava i komponenti §to
ukljucuje elektricne 1 elektronicke, hidraulicne, pneumatske, radio-komunikacijske 1
navigacijske opreme, sustava za klimatizaciju i regulaciju tlaka, zastitu od kiSe i leda, kabinske
vatrogasne aparate i sustave za kisik.

Skupina za strukturu zrakoplova odgovorna je za prikupljanje 1 analizu Cinjenica 1
dokaza koji su povezani s upravljackim povrS§inama i strukturom zrakoplova.

Skupina za analizu motorne grupe bavi se prikupljanjem i analizom dokaza koji se
odnose na motore (ukljucujuéi sustave za gorivo i ulje), propelere 1 upravljacke povrSine
vezane uz motornu grupu.

Skupina za analizu mjesta nesre¢e odgovorna je za izradu (1 u grafickom 1 u slikovnom
formatu) opisa mjesta nesrece (koji prikazuje polozaj i distribuciju olupine), ljudskih ostataka
1 drugih povezanih stavki poput oznake mjesta udara.

Skupina za analizu otpornosti na sudare odgovorna je odredivanje mogucénosti
preZivljavanja svih osoba u zrakoplovu.

Foto/video skupina osigurava sistematsko fotografsko snimanje zrakoplovne nesrece ili
nezgode. Osim toga, ova skupina omogucuje i foto/video podrsku ostalim skupinama tijekom

1 nakon istrage na terenu [15].
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4.2 Postupci u istrazi zrakoplovne nesrece i/ili nezgode

Na slici 10 graficki je prikazan pojednostavljeni postupak provodenja istrage

zrakoplovne nesrece ili nezgode.

Formiranje istraZznog Izlazak istraznog
tima tima na teren

Analiziranje svih Rekonstrukcija

olupine zrakoplova

prikupljenih
podataka

Donosenje zakljuc¢aka o tome q ..
$to je dovelo do zrakoplovne Izradlvanje 1
nesreée/nezgode u suradnji objavljivanje

e zavrinog izvjeséa
ukljucenim u istragu

fotografiranje dijelova
olupine (zastavice, GPS
lokatori) i ostalih
podataka

Interjuiranje
svjedoka

Slika 10. Pojednostavljeni prikaz provodenja istrage zrakoplovne nesrece ili nezgode

Izvor: [14, 16]

Prikupljanje podataka spada u pocetnu faza istraznog postupka koja bi se trebala

fokusirati na definiranje i dobivanje podataka koji se odnose na zrakoplovnu nesrecu ili

nezgodu. Tijekom procesa prikupljanja podataka prioritet se stavlja na one informacije i

podatke koji se mogu vrlo lako ostetiti, izbrisati i tako dalje. To je zapravo proces koji traje

danima jer se iz dana u dan saznaje sve viSe informacija o zrakoplovnoj nesrec¢i ili nezgodi.

Iznimno je bitno da se podaci koji su prikupljeni u prvim danima istrage kombiniraju s

podacima prikupljenim u kasnijim fazama istrage.

Potrebno je prikupiti sljedece vrste podataka:
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e Podaci o zrakoplovnoj nesreci/nezgodi (datum, vrijeme, polaziSna tocka,
lokacija, visina krstarenja zrakoplova, visina leta, odrediSne i medustanice te
radarske putanje),

e Meteoroloski podaci (atmosferski uvjeti, pozicija sunca i mjeseca, zaledivanje,
smjer 1 jaCina vjetra, neuobicajene pojave poput vulkanskog dima i pepela),

e Ljudski faktor (intervjui s osobama iz sluzbe odrzavanja, suradnicima osoba iz
zrakoplova, rezultati autopsije, rekonstrukcija aktivnosti posade na temelju
snimaka u kokpitu i snimaka pruzatelja usluga u zra¢noj plovidbi),

e Tehnicki podaci [14].

Analiza podataka provodi se paralelno uz prikupljanje podataka. Vrlo Cesto analiza
podataka pokrece dodatna pitanja koja zahtijevaju daljnje simulacije, prikupljanje podataka ili
neke daljnje konzultacije.

Izvjes¢e o zrakoplovnoj nesreéi ili nezgodi trebala bi se dostaviti u formatu koji je
naveden u ICAO dodatku 13 kako bi ih se $to prije moglo unijeti u bazu podataka. Primjer

praznog Izvjesc¢a o nesredi ili ozbiljnoj nezgodi zrakoplova nalazi se na slikama 111 12.
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AGENCIJA ZA ISTRAZIVANJE NESRECA U ZRACNOM,
POMORSKOM | ZELIEZNICKOM PROMETU
Ivana Sibla 9-11, 10 000 Zagreb
fax: +38518886831
mail: air.safety@ain.hr

REPUBLIKA HRVATSKA

e

REPUBLIC OF CROATIA

lzvjesée o nesredi ili ozbiljnoj nezgodi zrakoplova
Accident or Serious Incident Report

AIR, MARITIME AND RAILWAY TRAFFIC
ACCIDENT INVESTIGATION AGENCY
Ivana Sibla 9-11, 10 000 Zagreb

fax: +38518886831

mail: air.safety@ain.hr

Ovo izvjesce treba proslijediti telefonom ili faksom. Upisite ili oznatite [j rubrike.
This notification should be transmitted by phone or by fax. Please enter or mark D fields.

a| Osoba koja prijavljuje Imei prezime/Name Mijesto/Location Telefon/Phone
Person reporting
b| Mijesto nesrece ili ozbiljne Mijesto/Location Regija/Driava/Area/State
nezgode, Regija/Driava
Location of the Accident or Serious
Incident, District/State
Datum i vijeme Datum/Date Vrijeme/Time I:' D I:'
Date and Time uTC MET MEST
c| Zrakoplov Proizvodat/Manufacturer Model/Model
Aircraft
ﬁ:gﬁggzte . - izmedu 0 -2250 kg izmedu 2251 - 5700 kg izmedu 5701 — 27000 kg
g gory between 0 — 2250 kg between 2251 - 5700 kg t between 5701 — 27000 kg
izmedu 27001 — 272000 kg D vide od 272000 kg D nepoznato
between 27001 — 272000 kg more than 272000 kg unknown
Registracija i pozivni znak Registracija/Registration Pozivni znak/Call sign
Registration and Call sign
d| Operator zrakoplova Operator zrakoplova/Name of operator
Name of operator
Adresa i drzava operatora Adresa operatora/Address of operator Drzava operatora/State of operator
Address & State of operator
e| Vrsta zracnog prometa Medunarodni Redovni Putnicki
Type of operation International Scheduled Passenger
(Air transport operations) Domaci Carter DTeretni
Doemstic “harter Cargo
Premjestanje Ilzobrazba Drugo
Ferry Training Other
Vrﬁta .z.r:;cnog prometa (Opca Rekreacija D Instrukcija/Instructional Drugo
avijacija
Type of Operation (Gen. Aviat.) Pledstie Othier
Poslovno Samostalno |:| Duplo Provjera Nepoznato
Business Single Dual Check Unknown
Mijesto polijetanja,odrediSte i plan | Mjesto polijetanja/Departure Odrediste/Destination Plan leta/Flight plan
leta
Departure, destination & FPL
f | Zapovjednik zrakoplova Prezime/Surname Ime/First name
Pilot in command
g| Brojosoba u zrakoplovu Posada/Crew Putnici/Passengers Drugi/Others
Number of persons on board
h| Broj ozlijedenih osoba 2 F
Number of persons injured Posada/Crew Putnici/Passengers Drugi/Others
- smrtno
fatal
- ozhiljno
serious
- lakse
minor
- neozlijedeni
none
Steta na zrakoplovu unisten Dznatno mala I:lnikakva I:l nepoznata
Damage to the aircraft destroyed substantial minor none unknown

Steta nanijeta tre¢im osobama
(gradevine, vozila, flora,...)
Third party damage
(buildings, vehicles,plants,...)

Opasne robe u zrakoplovu
Dangerous goods on board

D nema
none

Slika 11. Izvjescée o nesreci ili ozbiljnoj nezgodi zrakoplova (str.1), [17]
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Opis nesrece ili ozbiline nezgode
Desription of the Accident or Serious Incident

Faze leta Tijekom slijetanja Penjanje SniZavanje

Phase of flight Landing Climb Descent
VoZnja Slijetanje
Taxi Na ruti Landing
Uzlijetanje En-route Voienje nakon slijetanja
Take-of Taxing after landing
Neuspjelo prilaZenje Tijekom promijene razine Drugo
Missed approach Hight level change Others

NapiSite kratak opis okolnosti koje su dovele do nesrece ili ozbiljne nezgode, oStecenja, vrste ozljeda i meteoroloSke informacije.
Please give a short description of the circumstances of the accident or serious incident, damages,type of injuries and meteorological

informations.
Doha dana Dan Svitanje
. - Tamna noc
Light conditions Daylight Dévin Night dark
Nepoznato Sumrak Mijesetina
Unknown Dusk/twilight Night-moonlight

Meteoroloski uvjeti
Weather conditions

[ Jwmc

[ mc

DCAT o

ATIS

Potvrda
Confirmation

Mjesto/Location

Datum/Date

Potpis/Signature

Slika 12. Izvje$¢e o nesredi ili 0zbiljnoj nezgodi zrakoplova (str 2.), [17]
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4.3 Glavna podrucja ukljucena u provedbu istrage zrakoplovne nesrece i/ili nezgode

4.3.1 Povijesne informacije o posadi

Istrazivanje ¢injenica vezanih za posadu €ini vazan dio operacija i istrazivanja ljudskih
¢imbenika. Istrazitelj mora prouciti aktivnosti svakog ¢lana posade u proteklih sedam dana i
detaljnije prouciti zadnjih 72 sata prije zrakoplovne nesrece s posebnom psiholoskom analizom
koja je mogla utjecati na posadu. Takoder, istrazitelj mora istraziti i dogadaje i udaljenosti koje
je posada prolazila tijekom voZznje prema zracnoj luci prije stupanja na duznost i tijekom
pripreme za let.

Potrebno je istraziti i aktivnosti koje su obavljene tijekom leta. Takvi podaci najcesce
se dobivaju od prezivjelih ¢lanova posade ili snimljenih zapisa razgovora sa snimaca. Osim
toga istrazitelj mora analizirati i svaku aktivnost ¢lana posade tijekom same zrakoplovne
nesrece.

Ukoliko je posada prezivjela zrakoplovnu nesre¢u, potrebno je analizirati njihovo
psiholosko stanje, nacin na koji su evakuirali zrakoplov te osim toga istrazitelj mora analizirati

postupke i1 organizaciju posade nakon zrakoplovne nesrece [18].

4.3.2 Kvalifikacija 1 stru¢nost posade

Istrazitelji moraju analizirati kvalifikaciju 1 stru¢nost svakog ¢lana posade kako bi
dobili uvid jesu li aktivnosti na letu bile provedene prema iskustvu posade 1 njihove obuke. Na
primjer, let zrakoplova s putnicima koji se odvija nocu zahtijeva odredeni broj polijetanja 1
slijetanja tijekom noc¢nog razdoblja. U sluc¢aju da pilot odradi odredeni broj polijetanja i
slijetanja po no¢i, on moze biti kvalificiran za takve uvjete no njegova stru¢nost moze biti

upitna [18].

4.3.3 Broj sati leta posade, provedeno vrijeme posade na duznosti i vrijeme odmora

Na razini drzave odreduje se putem zakona 1 pravilnika koliko moze trajati vrijeme leta
1 vrijeme posade na duZnosti.
Zrani prijevoznik mora osigurati da ukupan broj sati provedenih na duZnosti za
¢lanove posade zrakoplova ne smije prijeci:
e 190 sati tijekom bilo kojih 28 uzastopnih dana, rasporedenih §to je viSe moguce,

ravnomjerno tijekom tog perioda i
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e 60 sati tijekom bilo kojih 7 uzastopnih dana.
Osim toga, zracni prijevoznik mora osigurati da ukupno vrijeme leta svakog Clana posade
zrakoplova ne prijede:

e 900 sati tijekom kalendarske godine;

e 100 sati tijekom bilo kojih 28 uzastopnih dana [19].

Istrazitelj zrakoplovne nesrece ili nezgode duzan je provjeriti jesu li ¢lanovi posade
zrakoplova imali dovoljno vremena za odmor i je li vrijeme njihove duznosti bilo u skladu sa

zakonom/pravilnicima [18].

4.3.4 Upravljanje zadacima i upravljanje resursima posade

Bitno je naglasiti da samo analiza aktivnosti posade tijekom izvanrednog dogadaja nije
dovoljna. Istrazitelj mora istraziti na koji nacin je djelovala posada tijekom stresne situacije
kada je samo donosenje odluka postalo kompliciranije.

U ekstremnim situacijama moze do¢i do propusta u odredenim koracima koje je

4.3.5 Osobna oprema koju posada ima na letu

Sva oprema koje je dana ili uzeta od strane posade zrakoplova, kao i1 ona oprema koja
je koriStena za vrijeme leta mora se prouciti.

Potrebno je utvrditi je li ta oprema bila u¢inkovita i prikladna [18].

4.3.6 Planiranje leta

Za vecinu letova se plan leta ispunjava u suradnji s kontrolom zra¢ne plovidbe. 1z toga
proizlazi da je potrebno ispitati 1 djelatnike kontrole zra¢ne plovidbe vezano za podatke koji su
dati posadi te koju je posada koristila.

Kod komercijalnih letova, posada uz pomo¢ dispecera izraduje detaljni tehnicki plan
leta ili navigacijske zapise koji bi onda, ukoliko dode do zrakoplovne nesrece ili nezgode,

mogli biti unaprijed koriSteni od strane istrazitelja [18].
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4.3.7 UravnoteZenje i opterecenje zrakoplova

Sama lista uravnotezenja i opterec¢enja izraduje se prije svakog leta. U ovom slucaju,
istrazitelj mora analizirati sljede¢e segmente kod uravnotezenja i opterecenja zrakoplova:
e Masu zrakoplova,
e Koli¢inu ulja i goriva koja se nalazila na zrakoplovu,
e Broj putnika, njihova struktura (muski, zenski, djeca i bebe), putne isprave,
analiza osoba koje su se iskrcale i ponovno ukrcale u/iz zrakoplova,
e Roba koja je bila ukrcana (putem robnog manifesta, zra¢nog teretnog lista i

provjerom je li bilo kakve opasne robe).

Na temelju tih podataka radi se provjera ispravnosti izraCuna liste uravnoteZenja i

opterecenja zrakoplova [18].

4.3.8 Karte 1 baze podataka za navigaciju

Treba utvrditi kakve su se navigacijske karte 1 baze podataka koristile te postoji li neka
uzro¢no posljedi¢na veza sa zrakoplovnom nesrec¢om ili nezgodom.
Karte i podaci koji se koriste tijekom leta i za pripremu leta su:
e Radio — navigacijske karte,
e Aeronauticke karte,
e Ispisane karte prema specifi¢nosti rute,
e Karte aerodroma i

e Karte prilaza 1 odleta [18].

4.3.9 Uputa za rukovanje zrakoplovom (prirucnici)

Osnovne upute za let dobivaju se iz zrakoplovnog priru¢nika (Dodatak 6) [18].

Dodatak 6 utvrduje medunarodne standarde i preporucene prakse za zrakoplove koji se
koriste u medunarodnom komercijalnom zra¢nom prijevozu za prijevoz putnika ili tereta. Ovaj
dokument govori o zrakoplovnim instrumentima, opremi i letackim dokumentima,
zrakoplovnoj komunikacijskoj i navigacijskoj opremi, odrzavanju zrakoplova, letackoj posadi

1joS mnogo toga [20].
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4.3.10 Intervjui svjedoka

Jedna od klju¢nih zadaca istrazitelja zrakoplovnih nesreca 1 nezgoda je prikupljanje
dokaza od svjedoka. Istrazitelji moraju biti svjesni da u nekim zemljama ispitivanje svjedoka
tijekom istrage moze obavljati jedino policija.

Potrebno je pustiti svjedoka da sam isprica cijelu pricu bez prekida kako ga se ne bi
navelo na druga razmiSljanja s potpitanjima. Osim toga, istrazitelji moraju paziti i na to da
iskaze svjedoka treba uzeti Sto je prije moguce nakon zrakoplovne nesrece ili nezgode jer prva
izjava je najCeSCe ona tocna). Zatim, svjedoke je najbolje sasluSati na mjestu gdje su bili
zateCeni u vrijeme zrakoplovne nesrece ili nezgode kako bi se sagledala i pozicija kretanja
zrakoplova u odnosu na njihov polozaj. Istraziteljima se tu preporucuje da koriste kompas kako
bi odredili smjer kretanja zrakoplova u odnosu na plan leta. Osim toga, sam razgovor sa
svjedokom trebao bi biti izoliran na nac¢in da nema drugih osoba koje bi mogle utjecati na iskaz.

I zadnje, ali ne manje vazno je to da se niti jedna izjava ne smije odbaciti bez provjere [18].

4.3.11 Odredivanje putanje zrakoplova

Potrebno je napraviti rekonstrukciju kretanja samog zrakoplova. Za to se koriste

radarske snimke i izvjestaji iz zrakoplovnih zapisa ukoliko ih ima [18].

4.3.12 Rotacije zrakoplova u danu

Sto se ti¢e samih rotacija zrakoplova u danu, potrebno je provesti analizu prethodnih
izvjestaja kako bi se ustanovilo je li ve¢ na prethodnim letovima bilo kakvih primjedbi na

tehnicke segmente zrakoplova ili na njegove sustave [18].
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5. PRIMJERI ZRAKOPLOVNIH NESRECA 1 NEZGODA
UZROKOVANIH SUDAROM ZRAKOPLOVA I
ZIVOTINJA NA AERODROMU

5.1 Zrakoplovne nesrefe i nezgode uzrokovane sudarom zrakoplova i Zivotinja na
aerodromu

5.1.1 Studija slucaja Bombardier DHC 8-300, African Express Airwaysa, JuZnoafricka
Republika

Dana 16. srpnja 2010. godine, Bombardier DHC 8-300 zracnog prijevoznika South
African Express Airwaysa udario je Zzivotinju tijekom nocnog slijetanja pri normalnoj
vidljivosti na zra¢noj luci Kimberley nakon putnickog leta iz Johannesburga. Nosni stajni trap
bio je izravno pogoden i urusen, ali nakon privremenog gubitka kontrole smjera, zrakoplov se
vratio na sredi$njicu uzletno-sletne staze i zaustavio se. Zapovjednik zrakoplova je tijekom
usporavanja uputio poziv' MAYDAY". Nitko od 44 putnika nije ozlijeden.

Istragu je provodila Juznoafricka uprava za civilno zrakoplovstvo. Primijeéeno je da je
zrakoplov zadobio znacajna oSte¢enja na nosnom stajnom trapu i donjem dijelu nosne strukture
trupa kao rezultat udarca, koji je usmrtio Zivotinju, koja je naknadno identificirana kao kapski

mravojed prikazan na slici 13 [21].

Slika 13. Kapski mravojed, [22]
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Na temelju istrage, utvrdeno je da se sudar dogodio 470 metara od praga slijetanja 3000
metara duge uzletno-sletne staze kada je nosni stajni trap jos uvijek bio iznad tla, a zrakoplov
se konac¢no zaustavio na gotovo dvije treéine staze. Steta koju je zrakoplov pretrpio vidljiva je

na slici 14.

Slika 14. Steta na zrakoplovu Bombardier DHC 8-300 kao posljedica sudara s kapskim mravojedom,
[21]

U pogledu prevencije i iskljucenja opasnih divljih Zivotinja s aerodroma, zahtjev iz
ICAO Dodatka 14, svezak 1 glasi ,,na aerodromu mora biti postavljena ograda ili druga
prikladna barijera kako bi se sprijecio ulazak Zivotinja koje su dovoljno velike da predstavljaju
opasnost zrakoplovima na manevarskim povr§inama” nije bio ispunjen u pogledu odrzavanja
trajnog integriteta postavljene ograde. Istraga je pronaSla Siroko rasprostranjene dokaze o
pristupu divljih Zivotinja perimetru zracne luke 1 redovita izvje$¢a o videnjima divljih Zivotinja
unutar njega, ukljucujuéi kapske mravojede i antilope.

Zabiljezeno je da aerodrom osigurava sve tri potrebe divljaci - dostupnost hrane, vode
1 sklonista, §to je dobar poticaj Zivotinjama da se zakopaju ispod ograde. Konkretno, stotine
termitnih humaka u kojima se nalaze kukci koji su glavna hrana za kapske mravojede pronadeni
su neposredno unutar ogradenog podrucja kao Sto se moze vidjeti na slici 15.

Takoder je utvrdeno da "ni Propisi o civilnom zrakoplovstvu (engl. Civil Aviation
Regulation — CAR) dio 139, niti relevantni Juznoafricki civilni zrakoplovni tehnicki standardi
(engl. South African Civil Aviation Technical Standards — SA-CATS-AH) ne pruzaju

odgovarajuce smjernice o pitanju upravljanja divljim zivotinjama."
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Slika 15. Pogled na termitne humke smjestene na sjeverozapadnoj strani aerodroma, [23]

Zakljuc€eno je da, iako se ¢inilo da postoje odgovaraju¢i mehanizmi i da je "nositelj

aerodromskog certifikata bio potpuno svjestan prijetnje koju predstavlja divlji svijet", nije

uspjesno osigurano postojanje odgovaraju¢ih mjera za obuzdavanje rizika od vecih Zzivotinja.

Identificirani su i sljede¢i ¢imbenici:

Ograda aerodroma izgradena je bez odgovarajuéeg temelja, Sto je omogucilo
zivotinjama da kopaju rupe i rovove ispod ograde kako bi pristupile posjedu aerodroma,
te tako lako migrirali s jedne strane ograde na drugu (slika 16).

Cinjenica da je dio perimetarske ograde koji je nekada bio elektrificiran bio
onesposobljen zbog krade solarnog panela koji napaja ogradu, smatra se znacajnim
Osoblje protupoZzarne sluzbe i sluzbe za spaSavanje je tijekom svojih inspekcija uzletno-
sletne staze i vozne staze u razdoblju od 12. do 16. srpnja 2010. na aerodromu uocilo
kapskog mravojeda i druge vrste Zivotinja. No, nositelj aerodromskog certifikata nije
poduzeo nikakve korektivne mjere kako bi rijeSio ovaj nedostatak (to jest postavljanje
zamki za hvatanje ovih zivotinja ili dovodenje profesionalnih timova za hvatanje divljih

zivotinja kako bi ulovili i premjestili te zivotinje).
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Slika 16. Rupa koja je prethodno bila zatvorena, a zatim ponovno iskopana, [23]

Utvrdeno je da se otvorene povrSine izmedu uzletno-sletnih staza i voznih staza
uglavnom sastoje od savanskih tipova travnjaka. Utvrdeno je da je trava visoka otprilike
0,5 m, §to je djelovalo kao dobra kamuflaza za nekoliko vrsta zivotinja, §to je otezavalo
promatranje i pracenje ovih zivotinja, osobito no¢u (slika 17).

Cinjenica da ¢lanovi osoblja za odrzavanje aerodroma nisu bili na duZnosti tijekom
vikenda kako bi osigurali da integritet perimetarske ograde nije ugrozen i ako jest, da
poduzmu korektivne radnje zatvaranjem svih mogucih rupa/rovova iskopanih ispod

perimetarske ograde je znacajan faktor koji doprinosi ovoj zrakoplovnoj nezgodi [21].

34



Slika 17. Op¢i pogled na posjed aerodroma s uzletno-sletnom stazom oznaka pragova 02-20 u
pozadini, [23]

Kao rezultat istrage donesene su sljedece sigurnosne preporuke:

e Da Odjel juznoafrickog civilnog nadleznog tijela (engl. The South African Civil Aviation
Authority — SACAA) koji je nadleZan za sigurnost na aerodromu, kao 1 Odjel za zaStitu
zratnog prometa, uspostave plan hitnih korektivnih radnji za rjeSavanje perimetra
aerodroma.

e Da Odjel za sigurnost na aecrodromu SACAA, kao i Odjel za zastitu zraCnog prometa,
uspostave plan neposredne korektivne akcije za rjeSavanje perimetarske ograde aerodroma
u Kimberleyu. Istraga je pokazala da aerodrom nije imao odgovarajuci sigurnosni nadzor
u tom pogledu.

e Da se razmotri sljede¢e kako bi se smanjio rizik od ulaska divljih Zivotinja u granice
aerodroma:

o Regulatorno tijelo pregledat ¢e ogradu perimetra aerodroma i dati smjernice
nositelju aecrodromskog certifikata pomocu ¢ega bi se ograda trebala nadograditi
na prihvatljivu razinu rizika.

o Da se trava na aerodromu pokosi i u skladu s tim odrZava kako bi osoblje
protupozarne sluzbe i sluzbe za spaSavanje provodilo odgovarajuce inspekcije
aerodroma, s posebnim osvrtom na zivotinje/divlje zZivotinje koje lutaju na
aerodromu. Ako je potrebno, mogu se poduzeti odgovarajuce radnje kako bi se

smanjio rizik kod slijetanje zrakoplova. OdrZavanje trave pokoSenom takoder
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¢e smanjiti aktivnost ptica na aerodromu, budu¢i da je trava uobiCajena

vegetacija na aerodromu.
Da se nositelj aerodromskog certifikata, u suradnji sa Sluzbom za zastitu prirode i Fondom
za ugrozene divlje zivotinje, ukljuci u proaktivni program za rjeSavanje problema termita
u Kimberleyu.
Da no¢ne operacije na aerodromu budu ograni¢ene sve dok nositelj aerodromskog
certifikata ne provede plan korektivnih radnji u skladu s programom upravljanja divljim
Zivotinjama.
Da se azurirana/izmijenjena kopija Aerodromskog operativnog priru¢nika da na evidenciju
regulatornom tijelu.
Da aerodromski priru¢nik pod naslovom Upravljanje opasnostima od divljih Zivotinja
(.....treba revidirati) kako bi se jasno naznacilo koja je uloga i koje su odgovornosti svake
osobe (navedene u njemu) kao i vanjskih aktera koji su ukljuceni u programu s njihovim
azuriranim kontakt podacima.
Da bi nositelj aerodromskog certifikata trebao odmah izmijeniti obrazac ,,ACSA dnevnik
za dnevnu ophodnju perimetarske ograde” (kako bi ukljucio odgovarajuc¢e informacije
koje nedostaju, ukljucujuéi radnje poduzete za vracanje integriteta perimetarske ograde.
Da nositelj aerodromskog certifikata treba imati odredenog sluzbenika za kontrolu divljih
zivotinja koji bi trebao voditi odbor za kontrolu divljih Zivotinja. Ova osoba treba biti
Skolovana u tom podrucju kako bi se mogla baviti pitanjima iz aspekta okolisa.
Da regulatorno tijelo uspostavi odredeni ured za upravljanje i osiguranje uskladenosti s
Programom upravljanja divljim Zivotinjama na svim licenciranim aerodromima u Juznoj
Africi. Takav ured takoder treba osigurati da se baza podataka za izvje$¢ivanje o divljim
Zivotinjama razvija i azurira u suradnji sa svim sudionicima u industriji. Primarna funkcija
takve baze podataka trebala bi biti identificiranje trendova na aerodromima i provedba
korektivnih radnji kako bi se smanjio rizik povezan s aktivnostima divljih Zivotinja na
takvim aerodromima.
Da regulatorno tijelo sastavi sluzbeno izvjeS¢e ICAO-u s referencom na smjernice
sadrzane u ICAO Doc 9137 Dio 3 povezan s Doc 9332, u vezi s kontroliranjem divljih
Zivotinja, preporucajuci da ICAO Doc 9137 Dio 3 bude izmijenjen kako bi se ukljucile 1
smjernice za holisti¢ki pristup sigurnosti aerodroma/zrakoplovstva.
Da Odjel za sigurnost zracne infrastrukture u SACAA poveca svoje ad hoc nadzorne

inspekcije na aerodromima za koje se zna da su podlozni aktivnostima divljih Zivotinja i
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osigura da se poduzimaju sve potrebne mjere kako bi se uklonila opasnost da divlje

zivotinje predstavljaju prijetnju slijetanju, odlasku i manevriranju zrakoplova [21].

5.1.2 Studija slu¢aja Boeing B738, Spice Jet, India

Dana 6. studenog 2014. godine, Boeing 737-800 (VT-SGK) zra¢nog prijevoznika Spice
Jet na redovnom domac¢em putnickom letu od Surata do Delhija (SG622) tijekom polijetanja
1z Surata u normalnoj no¢noj vidljivosti udario je u nesto (za sto se kasnije utvrdilo da je bivol),
dok se priblizavao brzini od 80 ¢vorova. Polijetanje je zaustavljeno i1 bez naznaka nenormalnih
indikacija u pilotskoj kabini, zrakoplov je taksirao natrag do stajanke gdje su bila vidljiva
znacajna oSteéenja lijevog motora. Pregledom uzletno-sletne staze pronaden je jedan uginuli
bivol, ali je zabiljeZen i jedan Ziv. Istragu je proveo indijski istrazni odbor za istrazivanje
zrakoplovnih nesreca i nezgoda.

Podaci iz snimaca podataka o letu i snimaca zvuka u pilotskoj kabini preuzeti su i
koristeni kao pomoc¢ u istrazi. Utvrdeno je da je zrakoplovu odobreno polijetanje s 2.250 metara
duge uzletno-sletne staze 06 u uvjetima mirnog vjetra. Kada se zrakoplov pribliZavao brzini od
80 ¢vorova, kapetan je izvijestio da je u svom perifernom vidu vidio nesto §to se kretalo prema
zrakoplovu u, kako je opisao, ,,mrklom mraku" bez i¢eg vidljivog van podruéja koje je bilo
osvijetljeno svjetlima za slijetanje zrakoplova. Odmah nakon toga zacuo je bang i "osjecao se
kao da je zrakoplov presao preko neravnine." Zatim je prekinuo polijetanje te obavijestio
kontrolu zra¢ne plovidbe (engl. Air Traffic Control — ATC) o prekinutom polijetanju i o tome
da je pas pogoden s lijeve strane zrakoplova. Budu¢i da su svi motori i ostali parametri bili
normalni 1 nije bilo znakova vatre ili vibracija, zatrazeno je 1 odobreno dopustenje za povratak
na stajanku.

Nakon dolaska na stajanku 1 gaSenja motora, pregledom su utvrdena znacajna oSte¢enja
na lijevom poklopcu motora i rupe na bo¢noj strani motora, pa su svi putnici iskrcani. Kontrola
zracne plovidbe nije naredila inspekciju uzletno-sletne staze, a kada je osoblje AFS-a (engl.
Flight Standards Service — AFS) zatrazilo dopuStenje za ulazak na uzletno-sletnu stazu nakon
nezgode, kontrola zra¢ne plovidbe im je dala upute da to ne rade te im je rekao da su ,,sve
operacije normalne i da se radilo o udaru Zivotinje." Ubrzo nakon toga, vozilo tehnicke sluzbe
zatrazilo je dopustenje od kontrolnog tornja da "prijede uzletno-sletnu stazu" i, nakon §to ga je
primilo, naknadno je izvijestilo da se na uzletno-sletnoj stazi nalaze dva bivola, jedan mrtav
otprilike 350 metara od pocetka staze 04 i jedan metar sjeverozapadno od srediSnjice, a drugi

ziv koji i dalje ,,luta po uzletno-sletnoj stazi." Kao odgovor, kontrola zra¢ne plovidbe je odmah
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zatvorila uzletno-sletnu stazu kako bi omogucio uklanjanje Zivotinjskog trupla i pregled
uzletno-sletne staze nakon Cega je ista ponovno "proglasena operativnom", iako drugi bivol
nije lociran - i bio je ,,ponovno uocen u blizini uzletno-sletne staze dan nakon nezgode."
Ostecenja motora zrakoplova ukazuju na to da je bivol udario u unutarnju stranu motora
u polozaju od 7 do 8 sati na ulaznom opsegu gledano sprijeda i da su se uc¢inci udara prenosili
uzduzno kao Sto se moze vidjeti na slikama 18 1 19 [24]. Unutar motora oStec¢eno je 9 lopatica
ventilatora. Smatralo se da priroda ovog oste¢enja ukazuje na to da je zivotinja ve¢ bila na

uzletno-sletnoj stazi kada je zrakoplov poceo polijetati.

Slika 18. Udubljenja na poklopcu ventilatora, [25]
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Slika 19. Ostecenje na lijevom motoru, [25]

Istragom je utvrdeno da su u vrijeme nezgode postojale znacajne praznine u
perimetarskom zidu/ogradi zra¢ne luke (slika 20 i slika 21) te da su te praznine i povezane
slabosti imale dugu povijest u pogledu njihovog postojanja i nedostatka ispravljanja. Takoder
je utvrdeno da je cijelo operativno podrucje bilo prekriveno gustom vegetacijom od otprilike

3-4 stope visine koja je ,,djelovala kao kamuflaZa/skloniSte za divlje Zivotinje i ptice."

Slika 20. Stanje ograde na zracnoj luci Surat, [25]
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Slika 21. Nagnut i oStecen zid na zra¢noj luci Surat, [25]

Takoder je utvrdeno da objavljeni rezim inspekcije uzletno-sletne staze i sustav
evidentiranja inspekcija provedenih u skladu s reZimom nisu bili uc¢inkoviti. Istragom je
utvrdeno da je vjerojatni uzrok nezgode sudar zrakoplova sa Zivotinjom (bivolom) koja je
stajala na uzletno-sletnoj stazi tijekom njegovog pocetnog uzlijetanja (Sto je rezultiralo
oSte¢enjem motora) ulazak Zivotinje na uzletno-sletnu stazu zbog nekoliko proboja u zidu koji
okruzuje zra¢nu luku. Takoder su identificirana dva faktora koja su doprinijela dogadaju:

e Nepostivanje standardnih procedura kontrole zrane plovidbe u pogledu
provodenja pregleda uzletno-sletne staze.
e Nepostivanje propisa i standardnih procedura koje bi, ako bi se slijedile,

osigurale odrzavanje punog integriteta perimetarske ograde/zida zra¢ne luke.

Izdane su sljedece tri sigurnosne preporuke:

1. Da bi Ravnatelji uprave zracnog prometa (engl. The Directorate General of Civil
Aviation — DGCA) trebao povecati nadzor na aerodromima za koje se zna da su skloni
aktivnostima divljih Zivotinja 1 osigurati odgovarajuce mjere.

2. Da bi indijske zracne luke trebale implementirati razliCite pasivne i aktivne tehnike za
upravljanje opasnostima od divljih Zivotinja sadrzane u ICAO Doc 9137 koji daje

pojasnjenje o odgovaraju¢em upravljanju vegetacijom, prikupljanju podataka i obuci.
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3. Da bi indijske zra¢ne luke trebale imati aerodromske priru¢nike koji ukljucuju
specificne tehnike ublazavanja i procese koje bi koristile osobe odgovorne za

upravljanje opasnostima od divljih zivotinja/ptica, a ne genericke informacije [24].

5.1.3 Studija sluc¢aja, Boeing B738, ETF Airways, Bremen

Do zrakoplovne nezgode novog hrvatskog zracnog prijevoznika ETF Airways doslo je
2. kolovoza 2021. godine kada je Boeing 737-800 registriran kao 9A-LLAB usisao zeca u svoj
desni motor po slijetanju u Bremen. Ova zrakoplovna nezgoda stvorila je znacajan trosak za
zracnog prijevoznika ETF Airways u iznosu od oko 1.000.000 eura.

Zanimljivo je da ovaj zra¢ni prijevoznik nije otkazao nijedan let unato¢ tome $to je 9A-
LAB punih 12 dana bio ,,izvan pogona [26].

Na slikama 22, 23 i 24 vidljive su posljedice koje je izazvala zrakoplovna nezgoda,

zrakoplova registracije 9A-LAB i zeca.

Slika 22. Posljedica sudara zrakoplova i zeca, dio 1

Izvor: zra¢ni prijevoznik ETF Airways
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Slika 23. Posljedica sudara zrakoplova i zeca, dio 2

Izvor: zracni prijevoznik ETF Airways
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Slika 24. Posljedica sudara zrakoplova i zeca, dio 3

Izvor: zracni prijevoznik ETF Airways

5.1.4 Studija slu¢aja, Boeing B737-800, Lion Air, Makessar

Dana 6. kolovoza 2013. godine zrakoplov zracnog prijevoznika Lion Aira registriran
kao PK-LKH pod brojem leta LNI892, poletio je iz zracne luke Sultan Hasanuddin (u
Makassaru, Indonezija) za zra¢nu luku Djalaluddin (Gorontalo, Indonezija). U zrakoplovu su
bila dva pilota 1 pet stjuardesa sa 110 putnika, a ¢inilo ih je 104 odrasle osobe, 1 dijete i 5 beba
(dojencadi). Let od Makassara do pocetka prilaza Gorontalu protekao je mirno, a vrijeme je

takoder bilo dobro.
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Zatim, na otprilike 550 metara od pocetka uzletno-sletne 27 i pri brzini zrakoplova od
priblizno 120 ¢vorova, zrakoplov je udario zivotinje. Nakon toga, piloti su se shvatili da
kocnice nisu efektivne i tada je zrakoplov skrenuo ulijevo i zaustavio se na lijevoj strani ramena
uzletno-sletne staze (slike 25 i 26). Miris zapaljenog mesa zapuhnuo je kabinu tijekom
slijetanja 1 nestao je nakon gaSenja motora.

Pilot je obavijestio kontrolni toranj Djalaluddin da je zrakoplov imao sudar sa
zivotinjama i da se zaustavio na lijevom rubu uzletno-sletne staze. Zatrazio je da provjere ima
li pozara na zrakoplovu te je takoder zatrazio pomo¢ od sluzbe spasavanja i vatrogasne sluzbe

da dode na mjesto dogadanja. Djalaluddin kontrolni toranj potvrdio je da nije uocen pozar [27].

Slika 25. Zrakoplov PK-LKH izvan uzletno-sletne staze, [28]
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Slika 26. Kotaci zrakoplova PK-LKH zarobljeni u zemlji, [28]

Dvoje putnika zadobilo je uganuée gleznja, kao posljedica evakuacije zrakoplova kroz
prozor za hitne slucajeve bez ikakvih uputa izdanih od strane posade. Nakon $to su sluzbe
spasSavanja 1 vatrogasne sluzbe potvrdile da nema poZara, krenulo se s evakuacijom putnika.

Pronadene su dvije mrtve krave pod glavnim stajnim trapom zrakoplova. Osteceni su
hidraulicki vodovi sustava za koc¢enje i senzor tezine na kotacu.

Istraga je zakljucila da je dio ograda sjeverno i juzno od uzletno-sletne staze u duzini
od oko 500 metara polomljen, a neki dijelovi nisu postavljeni. Na slikama 27 1 28 vidljiva je
ograda oko dijela zracne luke.

Isto tako, primijetili su da stotine krava zivi izvan perimetra zracne luke, osobito duz
juzne strane uzletno-sletne staze. Zanimljivo otkriée je i da ljudi koji zive oko zra¢ne luke ulaze

u perimetar zra¢ne luke i ponekad prelaze uzletno-sletnu stazu kroz razbijene ograde.
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Slika 27. Ograda oko zrac¢ne luke dio 1, [28]

Slika 28. Ograda oko zrac¢ne luke dio 2, [28]

Upravno tijelo zracne luke Djalaluddin poduzelo je sljede¢e radnje nakon ove
zrakoplovne nezgode:
e Privremeni popravak polomljenih ograda zra¢ne luke,
e Planiranje postavljanja novih ograda oko zra¢ne luke u 2014. godini,

e Povecanje ucestalosti sigurnosnih nadzora s 10 na 30 puta prije polijetanja i slijetanja i
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e Uprava zracne luke i lokalna uprava slozili su se educirati lokalno stanovni$tvo kako bi
podrzali sigurnost samih operacija zrakoplova kroz nekoliko metoda ukljucujuci

ugradnju plakati za mjere opreza [28].

5.1.5 Studija slucaja Lockheed L-188A, Electra Eastern Airlines, Logan

Navecer 4. listopada 1960. godine zrakoplov Lockheed L-188A Electra Eastern
Airlinesa iz Logana krenuo je s uzletno-sletne staze 09. Odmah nakon polijetanja, jato ¢voraka
udarilo je u zrakoplov.

Na otprilike 120 stopa u zraku, male ptice bile su usisane u motore. Propeler na motoru
1 zaCepio se pti¢jim perjem, a motor je odmah ugasila letacka posada. Motori 2 i1 4 su na
trenutak izgubili potisak prije nego §to su se oporavili, ali Steta je ve¢ bila ucinjena. Gubitak
snage u motorima 2 i 4 uzrokovao je usporavanje zrakoplova. Krilo se spustilo, nos se nagnuo
prema gore, zrakoplov se okrenuo i srusio gotovo okomito u luku Boston, razbijen u komadice
(slika 29).

Cijela se katastrofa odvila u razdoblju od dvadeset sekundi. Samo 10 od 72 ljudi u
zrakoplovu prezivjelo je. Jutro nakon nesrece, preko 100 mrtvih ¢voraka pronadeno je na

uzletno-sletnoj stazi 09 [29].
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Slika 29. Dijelovi Lockheed L-188A Electra nakon udara ptica, [29]

5.2 IstraZivanje trziSta u segmentu zrakoplovnih nesreéa i nezgoda uzrokovanih sudarom
zrakoplova i Zivotinja na aerodromu

U sklopu diplomskog rada provedeno je istrazivanje kako bi se utvrdilo jesu li postojeci
i budu¢i korisnici zracnog prometa upuceni u to da ne predstavljaju samo ptice opasnost za
zrakoplove na aerodromima. Isto tako, jedan od cilja istrazivanja bio je istraziti kako ljudi
doZivljavaju sudare zrakoplova i Zivotinja na aerodromima.

U istrazivanju je sudjelovalo ukupno 245 sudionika. Anketa je objavljena na nekoliko
razli¢itih drustvenih mreza te je bila sastavljena od ukupno Cetrnaest pitanja. U nastavku su

prikazani rezultati ankete. Vazno je napomenuti da je anketa bila u potpunosti anonimna. Na
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pocetku ankete navedeno je nekoliko opcenitih pitanja kako bi se mogao stvoriti jednostavan

profil ispitanika. Cijela anketa nalazi se u prilogu diplomskom radu (prilogu 1 1 prilogu 2).

Spol *
Musko

Zensko

Slika 30. Prvo pitanje ankete

Izvor: Izradio autor
Slika 30 prikazuje prvo pitanje u anketi. Iz slike 31 vidljivo je da je u istrazivanju

sudjelovalo ukupno 245 ispitanika, od ¢ega je 173 zenskih (Cak 71%) i 72 muska ispitanika
(29%).

Spol

72; 29% B Musko

m Zensko

173; 71%

Slika 31. Prikaz rezultata ankete — prvo pitanje

Izvor: Izradio autor
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Dob

Do 20

20-34

35-49

50-64

65+

Slika 32. Drugo pitanje ankete

Izvor: Izradio autor

Iz slike 33. (povezane sa slikom 32) vidljivo je da najveéi broj ispitanika spada u
dobnu skupinu od 20 — 34 godine (Cak 80%). Slijedi dobna skupina od 35 — 49 godina koja
¢ini 9% od ukupnog broja ispitanika. NeSto malo manje ispitanika (8%) pripada u dobnu
skupinu do 20 godina. Samo 3% ispitanika ima izmedu 50 1 64 godine, a nitko stariji od 64

godine nije sudjelovao.

Dob

sy

Do 20
m 20-34
W 35-49
50-64
W 65+

196; 80%

Slika 33. Prikaz rezultata ankete — drugo pitanje

Izvor: Izradio autor
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Jeste li ikad putovali zrakoplovom? *

Da

Ne

Slika 34. Trece pitanje ankete

Izvor: Izradio autor

Slika 34 prikazuje tre¢e pitanje u anketi. Na slici 35 vidljiv je broj ispitanika koji su
najmanje jednom putovali zrakoplovom. Jasno je vidljivo da je veéina ispitanika (66%)
putovala zrakoplovom. Detaljnijom analizom utvrdeno je da od tih 66% odnosno 162 ispitanika
koji su putovali zrakoplovom, veé¢ina u dobnoj skupini od 20-34 godine. Cak 137 od 162 §to
¢ini postotak od 85%.

Jeste li ikad putovali zrakoplovom?

83;34% W Da

m Ne

162; 66%

Slika 35. Prikaz rezultata ankete — trece pitanje

Izvor: Izradio autor
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Smatrate li zrakoplov sigurnim prijevoznim sredstvom? *

Da

Ne

Ako je odgovor na prethodno pitanje ne, molim Vas obrazlozite svoj navod.

Tekst dugog odgovora

Slika 36. Cetvrto i peto pitanje ankete

Izvor: Izradio autor

Odgovori na Cetvrto pitanje u anketi (prikazano na slici 36) vidljivi su na slici 37 koja
daje uvid u to koliki postotak ispitanih smatra zrakoplov sigurnim prijevoznim sredstvom.
Zanimljivo je da unato¢ ¢injenici da je zrakoplov sigurnije prijevozno sredstvo od automobila,
neki ljudi i dalje ne smatraju putovanje zrakoplovom sigurnim.

Ispitanici koji su na ovo pitanje odgovorili s ,,Ne“ mogli su napisati razlog zbog kojeg
ne smatraju zrakoplov sigurnim prijevoznim sredstvom. Tako su neki naveli da se boje visine,
da imaju strah od letenja, neki su pak napisali da svako malo ¢uju o padu zrakoplova, da se
uvijek nesto dogodi ali 1 da ima puno zrakoplovnih nesre¢a. Jednom ispitaniku je letenje
zrakoplovom previse riskantno ,,zbog kvarova u zraku i nemoc¢nosti zamjene oste¢enog dijela*
1, kako navodi, velika moguc¢nost ljudske greske. Jedna osoba napisala je da ne smatra
zrakoplov sigurnim prijevoznim sredstvom jer je manja Sansa za prezivljavanje u nesrecama u
usporedbi s drugim prijevoznim sredstvima. Osim toga, jo§ jedan vrlo zanimljiv komentar je
bio da je nemoguce prezivjeti nesre¢u. Gledajuci kroz povijest, moze se pronaci puno slucajeva
1 puno osoba koje su prezivjele zrakoplovnu nesrecu. Samim time moZze se zakljuciti da kod
nekih ljudi strah od letenja je neopravdan s obzirom na to da imaju krive stavove koji nisu

viSe zrakoplova u moru nego podmornica na nebu $to je teoretski gledano istina.
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Smatrate li zrakoplov sigurnim prijevoznim
sredstvom?

mDa

m Ne

231; 94%

Slika 37. Prikaz rezultata ankete — Cetvrto pitanje

Izvor: Izradio autor

Koliko ste upoznati s procesom istrazivanja zrakoplovnih nesreca i nezgoda? *

Nisam upoznat/a O O O O O Potpuno upoznat/a

Slika 38. Sesto pitanje ankete

Izvor: Izradio autor

U Sestom pitanju ispitanici su trebali oznaciti koliko su upoznati s procesom istraZivanja
zrakoplovnih nesreca i nezgoda od 1 — 5 (slika 38) gdje 1 znaci da nisu upoznati, a 5 da su
potpuno upoznati s procesom. Na slici 39 vidljivo je kako su ispitanici odgovorili.

Od ukupno 245 ispitanika, njih 32 (13%) smatra da je u potpunosti upoznati s procesom
istrazivanja zrakoplovnih nesreca i nezgoda $to je stvarno impozantna brojka. Najveci broj
ispitanika nije uopcée upoznat s procesom (25%), dok preostalih 62% ispitanih posjeduje neko
manje ili vece znanje o navedenom procesu. Ta brojka 1 nije toliko iznenadujuca s obzirom na
to da danas putem televizije, drustvenih mreza i raznih drugih medija ljudi mogu vrlo
jednostavno pronaci informacije o tome kako se provode istrage zrakoplovnih nesreca ili

nezgoda.
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Koliko ste upoznati s procesom istrazivanja
zrakoplovnih nesreca i nezgoda?

32; 13% w1l

60; 25% m2

44; 18% m3
57; 23% ~

52;21% m5

Slika 39. Prikaz rezultata ankete — Sesto pitanje

Izvor: Izradio autor

Koji bi od ponudenih segmenata prema Vasem misljenju bio najéesci uzrok zrakoplovnih
nesreca u svijetu?

Ljudski faktor
Tehnicki problem
Meteoroloski uvjeti
Nezakonito djelovanje

Ostalo

Slika 40. Sedmo pitanje ankete

Izvor: Izradio autor

Odgovori na sedmo pitanje (vidljivo na slici 40) nalaze se na slici 41. Vrlo velika grupa
ispitanika (njih 50%) smatra da je najces¢i uzrok zrakoplovnih nesre¢a u svijetu tehnicki
problem. Iako su zrakoplovi gradeni vrlo kompleksno, 1 dalje je naj¢es¢i uzrok upravo ljudski
faktor (Sto je dosta ljudi to¢no pretpostavilo — njih ¢ak 36%). Ono §to je vrlo neobicno je to da
pored tehnickih problema i ljudskog faktora, odredeni dio ispitanika (13%) je kao najveceg

krivca za zrakoplovne nesrece u svijetu odabrao meteorologiju ili to¢nije meteoroloske uvjete.
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Zanimljivo je spomenuti kako odredeni dio ispitanika smatra zrakoplov sigurnim
prijevoznim sredstvom, ali u isto vrijeme vjeruje da je glavni uzrok zrakoplovnih nesreca u

svijetu tehnicki problem (¢ak 115 ispitanika).

Koji bi od ponudenih segmenata prema Vasem misljenju bio
najcesci uzrok zrakoplovnih nesreca u svijetu?

M Ljudski faktor

31;13%

m Tehnicki problem

88; 36%
M Meteoroloski uvjeti

Nezakonito
djelovanje

123; 50%

M Ostalo

Slika 41. Prikaz rezultata ankete — sedmo pitanje

Izvor: Izradio autor

Jeste li ikad culi za neku zrakoplovnu nesrecu ili nezgodu koja je bila uzrokovana sudarom
zrakoplova i ptica?

Da

Ne

Ako je odgovor na prethodno pitanje da, molim Vas da navedete o kojoj se zrakoplovnoj nesredi ili
nezgodi radi.

Tekst dugog odgovora

Slika 42. Osmo i deveto pitanje ankete

Izvor: Izradio autor
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Osmo 1 deveto pitanje ankete nalaze se na slici 42. 1z slike 43 vidljivo je kako 60% od
ukupnog broja ispitanika nikad nije culo za neku zrakoplovnu nesrecu ili nezgodu koju su
uzrokovale ptice. Od preostalih 40% koji su culi za takvu zrakoplovnu nesrecu ili nezgodu
trazilo se da napisu o kojoj zrakoplovnoj nesreci ili nezgodi se radi. Vecina je navela jako
poznato slijetanje na rijeku Hudson kapetana Sullenbergera. Jedna osoba navela je zrakoplovnu
nezgodu Trade Air-a koja se dogodila 2021. godine i jedna osoba navela je zrakoplovnu

nesrecu zrakoplova Dassault Falcon 20E, 1995. godine u Parizu.

Jeste li ikad culi za neku zrakoplovnu nesrecu ili
nezgodu koja je bila uzrokovana sudarom zrakoplova i
ptica?

m Da

99; 40%

B Ne
146; 60%

Slika 43. Prikaz rezultata ankete — osmo pitanje

Izvor: Izradio autor

Jeste li ikad culi za neku zrakoplovnu nesrecu ili nezgodu koja je bila uzrokovana sudarom
zrakoplova i Zivotinja na zemlji (zec, jelen, mis ili neka druga Zivotinja, a da nije ptica)?

Da

Ne

Ako je odgovor na prethodno pitanje da, molim Vas da navedete o kojoj se zrakoplovnoj nesreci ili
nezgodi radi.

Tekst dugog odgovora

Slika 44. Deseto i jedanaesto pitanje ankete

Izvor: Izradio autor
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Deseto 1 jedanaesto pitanje (slika 44) vrlo su sli¢ni osmom 1 devetom pitanju, samo Sto
se ne odnose na ptice, ve¢ na sve ostale druge zivotinje. Na slici 45 vidljiva je znatno manja
razlika u broju ljudi koji su culi za neku zrakoplovnu nesrecu ili nezgodu koja je uzrokovana
sudarom zrakoplova i zeca/jelena/misa ili neke druge Zivotinje, a da nije ptica (samo 11%
ispitanika). To zapravo i nije ¢udno s obzirom na to da se o opasnostima od divljih Zivotinja na
aerodromima ne prica toliko puno kao o pticama. NajviSe ispitanika koji su na ovo pitanje
odgovorili s ,,Da“ kao primjer zrakoplovne nesrece ili nezgode uzrokovane sudarom
zrakoplova i neke zivotinje koja nije ptica naveli su zrakoplovnu nezgodu hrvatskog zra¢nog
prijevoznika ETF Airways, a neki su naveli 1 sudar zrakoplova C172 1 srne na aerodromu

Lucko.

Jeste li ikad culi za neku zrakoplovnu nesrecu ili nezgodu koja
je bila uzrokovana sudarom zrakoplova i Zivotinja na zemlji
(zec, jelen, mis ili neka druga Zivotinja, a da nije ptica)?

B Da

B Ne

218; 89%

Slika 45. Prikaz rezultata ankete — deseto pitanje

Izvor: Izradio autor

Da znate da na nekoj zraénoj luci ¢esto dolazi do sudara zivotinja i zrakoplova, bilivamto  *

stvorilo negativno misljenje o toj zracnoj luci i odgodilo vase putovanje s predmetne zracne
luke?

Da

Ne

Slika 46. Dvanaesto pitanje ankete

Izvor: Izradio autor
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Prema slici 47 vidljivo je da su misSljenja oko dvanaestog pitanja (slika 46) dosta
podijeljena. Nekim ljudima (57% od ukupnog broja ispitanih) bi Cesti sudari zrakoplova i
zivotinja stvorili loSe misljenje o zracnoj luci i oni bi odgodili svoje putovanje s predmetne
zracne luke. Ostalih 43% ne bi bili uznemireni zbog toga i ne bi im smetalo putovati iz takve
zracne luke. To je zapravo zapanjujuca brojka i dokazuje da ljudi jednostavno nisu svjesni

koliko takvi sudari mogu biti opasni.

Da znate da na nekoj zracnoj luci ¢esto dolazi do sudara
Zivotinja i zrakoplova, bi li vam to stvorilo negativno misljenje
o toj zracnoj luci i odgodilo vase putovanje s predmetne
zracne luke?

W Da

106; 43% B Ne

139; 57%

Slika 47. Prikaz rezultata ankete — dvanaesto pitanje

Izvor: Izradio autor

Smatrate li da su sudari zivotinja i zrakoplova na zra¢noj luci prouzroceni iskljucivo nemarom *

zracne luke?

Da

Ne

Molim Vas obrazlozite Vas odgovor.

Tekst dugog odgovora

Slika 48. Trinaesto i Cetrnaesto pitanje ankete

Izvor: Izradio autor
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Slika 49 prikazuje kako su ispitanici odgovorili na trinaesto pitanje u anketi (slika 48).
Vidljivo je kako ¢ak 88 od 245 ispitanika (odnosno 36%) smatra kako su sudari zrakoplova i
zivotinja na aerodromu prouzroc¢eni isklju¢ivo nemarom zracne luke za §to se moze reci da je
dosta o§tro razmiSljanje. Ostalih 64% ipak imaju neSto blaZe stavove u vezi toga te ne smatraju
iskljuc¢ivo zra¢nu luku glavnim krivcem.

Ljudi koji smatraju da je to posljedica nemara zra¢ne luke kao razlog svojeg
razmiSljanja naveli su to da zra¢na luka mora sprijeciti dolazak zivotinja na uzletno-sletnu stazu
na nacin da bolje zastiti i ogradi svoj prostor, postavi senzore, topove, osigura redovite obilaske
1 slicno. Osim toga, smatraju da zra¢na luka mora biti sigurno mjesto te da onoliko koliko
provjeravaju putnike prilikom ulaska na let, toliko bi trebali brinuti o sigurnosti vanjskog
prostora i sprjecavati nezeljeni ulazak zivotinja u prostor zracne luke. Neki pak tvrde da zracna
luka ne osigurava dovoljno djelatnika sluzbe koje su odgovorne za sprjeavanje narusavanja
sigurnosti od strane Zivotinja kao $to su na primjer sokolari. Takoder, kazu da ono §to sprjeava
dolazak vecih zivotinja na podrucje zracne luke, a da to nisu ptice, jest ograda koja takoder nije
dovoljno visoka, ili je ¢ak na dijelovima oStecena, §to omogucava prijelaz zivotinjama do
uzletno-sletne staze i slicno.

Odredeni ispitanici smatraju da su Zivotinje u svome prirodnom stanistu i da je covjek
odnosno zrac¢na luka ta koja remeti prirodno stanje. Zracna luka prema njihovom misljenju ne
bi se trebala nalaziti na mjestu na kojem moze ugroziti Zivote zivotinja, a time 1 ljudi.

Osim svega navedenog, ispitanici su takoder rekli i da je na zrac¢noj luci da osigura
siguran prostor za vrSenje usluge koju napla¢uju zra¢nim prijevoznicima. Pod usluge koje
naplacuju podrazumijevaju: naknade za slijetanje, parkiranje 1 tako dalje.

S druge strane, ljudi koji smatraju da sudari zrakoplova 1 zivotinja na zra¢noj luci nisu
prouzroceni isklju¢ivo nemarom zra¢ne luke naveli su da je nemoguce kontrolirati sve uvjete
na otvorenom. TeSko je kontrolirati Zivotinje jer su one dosta nepredvidive. Pogotovo u
slucajevima kada su zra¢ne luke pozicionirane na mjestima gdje prolaze npr. pticje rute ili se
nalaze u blizini veceg Zivotinjskog stanista, te se ne moZe preko noci preusmjeriti kretanje tih
zivotinja. lako se stalno radi na njihovom udaljavanju iz zra¢nih luka ¢esto si same ponovno
pronadu put prema natrag, bilo zbog migracija, potraga za hranom ili se jednostavno izgube.

Zanimljiv argument na stranu zracne luke bio je da unato¢ svim djelovanjima Sluzbe
biolosko tehnicke zastite na zra¢noj luci, zivotinje ulaze u njen prostor jednim dijelom 1 zbog

navikavanja na preventivne mjere (pucanj i slicno).
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Naravno, postoje metode kako smanjiti moguénost da zivotinje budu blizu povrsina za
kretanje zrakoplova 1 uspjesno se primjenjuju, ali uvijek postoji mala Sansa da se Zivotinja ipak
nade na putu zrakoplovu. Na primjer autoceste su zasti¢ene od zivotinja, a ipak se povremeno
dogodi da je na nekom dijelu autoceste videna zivotinja. Odgovornost je svejedno na autocesti,
iako mozda nije bilo nemara.

Jedan od ispitanika naglasio je da nemar zracne luke i nepredvideno ponasanje Zivotinja
nije ista stvar. Uz to, ne moze se svesti preskakanje ili provlacenje Zivotinja kroz neke dijelove
ograde pod kategoriju nemara, ako je zra¢na luka podigla ogradu s namjerom da drzi Zivotinje

podalje uzletno-sletne staze.

Smatrate li da su sudari Zivotinja i zrakoplova na zracnoj
luci prouzroceni isklju¢ivo nemarom zracne luke?

88; 36% ® Da

B Ne

157; 64%

Slika 49. Prikaz rezultata ankete — trinaesto pitanje

Izvor: Izradio autor
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6. ANALIZA 1 PRIJEDLOZI KOREKTIVNIH MJERA

6.1 Upravljanje infrastrukturom, vegetacijom i zemljiStem

Zracne luke bi trebale sustavno pregledavati sadrzaje na zra¢noj luci i u njihovoj blizini
koje privlace ptice/divlje zivotinje. Potrebno je izraditi plan upravljanja kako bi se smanjila
privlacnost tih sadrzaja i smanjio broj prisutnih ptica/divljih Zivotinja ili im uskratiti fizic¢ki
pristup tim podrucjima. Razvoj zracne luke treba biti osmisljen tako da necée biti privlac¢an
opasnim pticama/divljim zivotinjama ni tijekom faze izgradnje. To moze ukljucivati
uskrac¢ivanje mogucnosti odmora, prenocista i hranjenja pticama/divljim zivotinjama.

Kompletna perimetarska ograda odgovarajuce visine glavna je metoda sprjecavanja
upada opasnih divljih zivotinja u podrucje zra¢ne luke, osim naravno za ptice. Ograde bi trebale
biti zatvorene te bi ih se trebalo redovito ih provjeravati. Nikakvi izvori hrane ne bi trebali biti
dostupni zivotinjama na zracnoj luci.

Travu treba drZati na visini koja se smatra neprivlacnom za ptice/divlje Zivotinje. Niska
trava (manja od 150 mm) moze rezultirati prisutno$¢u manjeg broja glodavaca u usporedbi s
visokom travom. Medutim, predatori mogu biti privuceni niskom travom jer su svi prisutni
glodavci izloZeniji nego u visokoj travi. Visina vegetacije te vrijeme 1 ucestalost ko$nje na
zracnoj luci treba biti usmjerena na minimiziranje prisutnosti divljih zivotinja. Dok se ne
dovrSe dodatna istrazivanja, nema op¢ih smjernica o visini trave ili vrsti vegetacije u blizini
zracne luke.

Privla¢nost vegetacije je ravnoteZza izmedu prisutnosti hrane, dostupnosti hrane i zaStite
od grabeZljivaca:

e (Qliste, kukei, glodavci 1 druge Zivotinje prisutni su u 1 na tlu 1 u vegetaciji. Sama
vegetacija 1 njezino sjeme hrana su za biljojede;

e Dostupnost hrane ovisi o visini i gusto¢i vegetacije. Duga, gusta vegetacija ¢e
sprijeciti vecinu ptica/divljih Zivotinja od kretanja, otkrivanja i pristupa hrani;

e Ptice/divlje Zivotinje Stite se od grabezljivaca skrivajuci se 1/ili bjezec¢i. Duga,
gusta vegetacija je preferirano skroviSte agorafobi¢nih vrsti. Ove vrste
izbjegavaju otvoreni prostor uzletno-sletnih staza 1 kratko raslinje. S druge
strane, klaustrofobi¢ne vrste izbjegavaju dugu, gustu vegetaciju, a radije se
zadrzavaju na otvorenom prostoru uzletno-sletne staze i kratkom raslinju gdje
imaju dobar pogled na grabezljivce kako bi im bilo omogucéeno da pobjegnu na
vrijeme;
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e Ptice/divlje zivotinje koje se hrane sjemenom izbjegavat ¢e zra¢nu luku ako se

njezina vegetacija pokosi tijekom sezone cvatnje.

Poljoprivredni usjevi, gdje je to moguce, ne bi se trebali saditi u blizini okoliSa uzletno-
sletne staze jer ¢e poljoprivredni usjevi i srodne aktivnosti (oranje, kosnja) osigurati hranu za
ptice/divlje Zivotinje. Isto tako, vodene povrSine u mnogim dijelovima svijeta mogu biti
posebna opasnost jer mogu biti vrlo privlacne za ptice. Odlagalista otpada/smeca takoder mogu
biti vrlo privlacna pticama i mogu uzrokovati prelijetanje ptica iznad zra¢ne luke. Sprje¢avanje
dostupnosti izvora hrane na nacin da se postave mreze i ograde moze biti uc¢inkovito u borbi
protiv ptica 1 drugih divljih Zivotinja.

U slucaju da su ptice/divlje Zivotinje 1 dalje privu¢ene u zra¢nu luku nakon
implementiranih gore navedenih mjera mozda ¢e ih biti potrebno izbaciti iz podruc¢ja zracne
luke ili hvatanjem u zamku ili koriStenjem smrtonosnih metoda ako se druge tehnike nisu
pokazale uspje$nim i postoji kontinuirani rizik od sudara sa zrakoplovom. Ako se koristi

vatreno oruzje i kemikalije, ono mora biti koriSteno u skladu s nacionalnim propisima [30].

6.2 Patrole i inspekcije

Rutinsko patroliranje jezgra je sprjeCavanje sudara zrakoplova i divljih zivotinja na
aerodromu i treba ukljucivati obilaske terena ili inspekcije, promatranje, intervencije i vodenje
evidencije. Redoviti nadzor nad aerodromom je neophodan za uo€avanje divljih Zivotinja.
Promatranje aerodroma omogucuje se koriStenjem dalekozora, niSana 1 eventualno opreme
namijenjene za koriStenje u noénim uvjetima.

Ucestalost patrola uvelike ovisi o lokalnim uvjetima 1 ponaSanju divljih Zivotinja. Na
nekim mjestima ili tijekom nekih godiSnjih doba, dnevne patrole mogu biti dovoljne. Dok u
odredenim situacijama mogu biti potrebne patrole svakih 30 minuta ili ¢ak 1 ¢esce.

Sigurnosne inspekcije na uzletno-sletnoj stazi mogu se raditi paralelno s inspekcijama
prisutnosti divljih Zivotinja na aerodromu. Tijekom ophodnje, osoba zaduZena za kontrolu
divljih zivotinja trebala bi paziti na niz aktivnosti i situacija, ukljucujuci sljedece:

e Promatranje divljih Zivotinja u odredenom podrucju, koliko ih, koje vrste, §to
rade, $to ih je privuklo;
e Promatranje sa ¢ime su divlje zivotinje zauzete (hranjenje, gnijezdenje,

mirovanje);
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e Promatranje uvjeta stanista kao Sto su trava, voda, drvece, ograde, strani Stetni
objekti;

e Pregledavanje specificnih znacajki kao Sto su zamke ili vizualna sredstva
zastrasivanja;

e Promatranje i prijavljivanje svih drugih sigurnosnih problema koji su povezani

s radom zracne luke, bez obzira je li to ili nije vezano uz divlje Zivotinje [31].

6.3 Oprema koja se Kkoristi za udaljavanje divljih Zivotinja od aerodroma

Osoba zaduZena za kontrolu divljih zivotinja u okolini aerodroma treba biti opremljena
uredajima to jest opremom prikladnom za vrstu i broj divljih Zivotinja s kojima se susrece, ali
1 podrucje koje je potrebno kontrolirati. Osoblje treba imati pristup odgovarajué¢im uredajima
za ,,uklanjanje* divljih zivotinja, kao §to su vatreno oruzje ili zamke.

Opcéenito se smatra da prijenosna oprema nudi najbolju kontrolu, ali pod uvjetom da su
ukljuceni clanovi osoblja pravilno obuceni 1 motivirani. U ovu opremu mogu se ubrojiti
pirotehnicka sredstva, piStolji 1 sli€no. Primjer prijenosne pirotehnic¢ke oprema s raznim

vrstama baklji nalazi se na slici 50 [31].

Slika 50. Prijenosna pirotehnicka oprema, [31]

Opc¢enito, statini uredaji za zastraSivanje divljih Zivotinja, kao Sto su plinski topovi ili
drugi generatori zvuka, postupno gube svoje ucinkovitost tijekom vremena. lako neki vise
sofisticirani uredaji koji stvaraju razliCite zvukove sluc¢ajnim ili unaprijed programiranim
redoslijedom, mogu odgoditi to navikavanje zivotinja na zvukove. Op¢enito su prikladniji za
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pruzanje kratkorocnog zastrasivanja i udaljavanja divljih zivotinja od ograni¢enih podrucja.
Primjer podzemnog stacionarnog generator buke nalazi se na slici 51. Vazno je naglasiti da se

plinski topovi polako napustaju kao mjera.

Slika 51. Podzemni stacionarni generator buke, [31]

Potrebno je poduzeti konstruktivne mjere za ogranicavanje prisutnosti sisavaca. Ako je
uklanjanje Zivotinja pozeljno ili potrebno, treba pozvati iskusne lovce koji ¢e pomoci u
hvatanju ili uklanjanju divljih zivotinja. Ako se zivotinje uspiju oduprijeti i ovim mjerama,
treba poduzeti trajnije mjere kao Sto su modifikacija stanista ili metode isklju¢ivanja. Ubijanje
jedinki 1 uklanjanje gnijezda ili jaja treba provoditi u skladu s lokalnim propisima. U nijednom
slu¢aju ubijanje Zivotinja ne smije se uzimati kao primarna i/ili jedina metoda udaljavanja
divljih Zivotinja od aerodroma. U slucaju kada su divlje Zivotinje ustrijeljene ili zarobljene,
osoblje treba biti obuceno da prepozna vrstu divlje zivotinje i isto tako treba biti obuceno za
pravilno postupanje sa zivim i mrtvim Zivotinjama. Hvatanje i postupanje sa Zivim Zivotinjama
zahtijeva znatnu obuku kako bi se mogla jamciti sigurnost i za osoblje 1 za Zivotinju [31].

Primjer zamke za zivotinje nalazi se na slici 52.

Slika 52. Zamka za zivotinje, [31]
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7. ZAKLJUCAK

Moze se zakljuciti da, iako mnogi ¢esto misle da su zrakoplovna nesreca i zrakoplovna
nezgoda isto, postoji velika i bitna razlika u ta dva pojma. Ono $to je zajednicko je da bilo da
se radi o zrakoplovnoj nesre¢i ili zrakoplovnoj nezgodi, njihovo istrazivanje ima jedan te isti
cilj, a to je sprjeCavanje ponavljanja takvih nesre¢a i nezgoda u buduénosti. I medunarodna i
europska te nacionalna regulativa pune su kvalitetnog sadrzaja kojim upucuju drzave o
postupcima, tehnikama i praksi koje se mogu i moraju koristiti u istragama zrakoplovnih
nesreca i nezgoda.

S obzirom na sve prethodno navedene statisticke podatke, jasno je da je zracni promet
stvarno sigurna grana prometa. Naravno, uvijek postoji i postojat ¢e mjesta za napredak. Kako
se najvise nesreca sa smrtnim ishodom dogodi tijekom zavr$nog prilaza i slijetanja, potrebno
je prethodno napraviti neko poboljSanje u aspektu sigurnosti. Iz statistickih podataka vidljivo
je 1to da su sudari zrakoplova i ptica ¢es¢i nego sudari zrakoplova i kopnenih sisavaca §to je i
logi¢no s obzirom na to da je puno teze drzati pod kontrolom ptice nego kopnene sisavce.

Sam postupak provodenja istrage zrakoplovne nesrece ili nezgode je izuzetno slozen
proces. Potrebno je imati strucne i iskusne istrazitelje i istrazivacke skupine, naravno uz blisku
suradnju s ostalim odjelima uklju¢enim u istragu. Osim toga, prikupljaju se ogromne koli¢ine
podataka iz razli¢itih izvora te je vazno paziti na svaki detalj kako bi se istraga zrakoplovne
nesrece ili nezgode §to prije privela kraju 1 kako bi se Sto prije izdale sigurnosne preporuke.

Obradom nekoliko primjera zrakoplovnih nesre¢a i1 nezgoda uzrokovanih sudarom
zrakoplova 1 Zivotinja na aerodromu moze se zakljuciti koliko su takvi sudari zapravo opasni.
Dovoljno je da se jedna Zivotinja, u ovome slu¢aju jedan zec nade u krivo vrijeme na krivom
mjestu 1 da uzrokuje incident koji za sobom nosi velike financijske posljedice kao Sto je bilo u
slu¢aju hrvatskog zracnog prijevoznika ETF Airways. I kroz ostale prikazane primjere jasno je
koliko ozbiljne posljedice sudara Zivotinja i zrakoplova mogu utjecati na sam zrakoplov koji
nakon takvog sudara viSe nije u stanju obavljati svoju funkciju. Osim materijalnih Steta,
moguce su i ljudske Zrtve Sto se zapravo nikako ne moZe popraviti ni zamijeniti. Zato je vazno
da zracna luka poduzme sve Sto moze kako bi zadrzala Zivotinje van svoje ograde.

Kroz provedeno istrazivanje utvrdeno je kako je vecina ispitanika bila upoznata sa
¢injenicom da su se dogodile zrakoplovne nesrece i nezgode koje su bile posljedice sudara
zrakoplova 1 ptica jer se kroz razne medije dosta o tome pricalo 1 pisalo. Dok s druge strane,
moze se primijetiti koliko je slabo znanje ispitanika o zrakoplovnim nesre¢ama i1 nezgodama
koje su posljedica sudara zrakoplova i neke druge Zivotinje, a da nije ptica (na primjer zeca)
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iako su i one vrlo opasne 1 ostavljaju teSke posljedice. Upravo zbog toga nije ¢udno Sto velikom
broju ispitanika Cesti sudari zrakoplova i zivotinja ne bi stvorili negativno misljenje o toj
zracnoj luci 1 ne bi odgodili njihovo putovanje s predmetne zracne luke. Zanimljivo je Sto su
misljenja vrlo podijeljena oko pitanja je li sudar zivotinja i zrakoplova na zra¢noj luci
prouzrocen isklju¢ivo nemarom zracne luke. Ispitanici koji su rekli ,,da“ 1 ispitanici koji su
rekli ,,ne* imaju vrlo dobre argumente kojim opravdavaju svoj odgovor.

Kroz poglavlje Sest moze se primijetiti koliko zapravo postoji pravila i procedura
kojima se zivotinje drze izvan ograde zrac¢ne luke. Kad se to poveZze s poglavljem pet jasno je
da veliki broj mjera koje su se trebale primjenjivati nisu bile ispoStovane. Medutim, svaka
zracna luka sigurno nema u cilju svako malo dozivljavati sudare zrakoplova i zivotinja. Kad se
to poveze i s istrazivanjem koje je provedeno, jasno je da bi zra¢na luka na taj nacin izgubila
dio svojih postojecih i buducih korisnika §to sigurno ne zeli. Bitno je pratiti ono $to je propisano

1 poduzeti sve §to je u moguénosti da se takvi sudari prestanu dogadati.
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POPIS KRATICA

ATC
CAR
DGCA

EASA

FAA
ICAO

IMS
JAA
SACAA

Air Traffic Control — Kontrola zra¢ne plovidbe

Civil Aviation Regulation — Propisi o civilnom zrakoplovstvu

The Directorate General of Civil Aviation — Ravnatelji uprave zratnog
prometa

European Union Aviation Safety Agency — Europska agencija za sigurnost
zracnog prometa

Federal Aviation Administration — Savezna uprava za civilno zrakoplovstvo
International Civil Aviation Organization — Medunarodna organizacija
civilnog zrakoplovstva

Investigation Management System — sustav upravljanja istragom

Joint Aviation Authorities — Zajednicke zrakoplovne vlasti

The South African Civil Aviation Authority — Odjel juznoafrickog civilnog

nadleznog tijela koji je nadlezan za sigurnost na aerodromu

SA-CATS-AH South African Civil Aviation Technical Standards — Juznoafri¢ki civilni

USA

zrakoplovni tehnicki standardi

United States of America — Sjedinjene Americke Drzave
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PRILOZI

Anketa

Opis obrasca

Spol

Musko

Zensko

Dob *

Do 20
20-34
35-49
50-64

65+

Jeste li ikad putovali zrakoplovom? *

Da

Ne

Smatrate li zrakoplov sigurnim prijevoznim sredstvom? *

Da

Ne

Prilog 1. Anketa — prvi dio
Izvor: izradio autor
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Ako je odgovor na prethodno pitanje ne, molim Vas obrazlozite svoj navod.

Tekst dugog odgovora

Koliko ste upoznati s procesom istrazivanja zrakoplovnih nesreca i nezgoda? *

Nisam upoznat/a Potpuno upoznat/a

Koji bi od ponudenih segmenata prema Vasem misljenju bio najéesci uzrok zrakoplovnih *
nesreca u svijetu?

Ljudski faktor
Tehnicki problem
Meteoroloski uvjeti
Nezakonito djelovanje

Ostalo

Jeste liikad ¢uli za neku zrakoplovnu nesrecu ili nezgodu koja je bila uzrokovana sudarom *
zrakoplova i ptica?

Da

Ne

Ako je odgovor na prethodno pitanje da, molim Vas da navedete o kojoj se zrakoplovnoj nesreci ili
nezgodi radi.

Tekst dugog odgovora

Prilog 2. Anketa — drugi dio

Izvor: izradio autor
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Jeste li ikad ¢uli za neku zrakoplovnu nesrecu ili nezgodu koja je bila uzrokovana sudarom  *

zrakoplova i zivotinja na zemlji (zec, jelen, mis ili neka druga zivotinja, a da nije ptica)?

Da

Ne

Ako je odgovor na prethodno pitanje da, molim Vas da navedete o kojoj se zrakoplovnoj nesreci ili
nezgodi radi.

Tekst dugog odgovora

Da znate da na nekoj zra¢noj luci ¢esto dolazi do sudara Zivotinja i zrakoplova, bilivamto  *

stvorilo negativno misljenje o toj zra¢noj luci i odgodilo vase putovanje s predmetne zracne
luke?

Da

Ne

Smatrate li da su sudari Zivotinja i zrakoplova na zra¢noj luci prouzroéeni isklju¢ivo nemarom *
zracne luke?

Da

Molim Vas obrazlozite Vas odgovor.

Tekst dugog odgovora

Prilog 3. Anketa — tre¢i dio

Izvor: izradio autor
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